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ส่วนที' 1.  การประกอบธุรกจิ 

1. นโยบายและภาพรวมการประกอบธุรกจิ 
1.1 สรุปภาพรวมการประกอบธุรกจิ 

 บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง จาํกดั (มหาชน) (พีเอสแอล หรือ บริษทัฯ) ก่อตั2งในปี 2532 และเขา้เป็นบริษทั

จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยเมืGอปี 2536 โดยดาํเนินธุรกิจหลกัเป็นเจา้ของและบริหารจดัการการ

เดินเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองแบบไม่ประจาํเส้นทาง พีเอสแอลไดจ้ดัโครงสร้างของบริษทัฯ เหมือนกบัโครงสร้าง

บริษทัเดินเรืออืGนๆ ทัGวโลก คือมีบริษทัยอ่ยเป็นเจา้ของเรือเพียง 1 ลาํ (บางบริษทัยอ่ยอาจเป็นเจา้ของเรือ 2 หรือ 3 ลาํ)  

ณ วนัทีG 31 ธันวาคม 2562 พีเอสแอลมีเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองจาํนวน 36 ลาํ รวมเรือขนส่งซีเมนต์

จาํนวน 4 ลาํ (“กองเรือ”) ซึG งกองเรือของพีเอสแอลมีขนาดระวางรวมทั2 งสิ2น 1,585,805 เดทเวทตัน กองเรือ

ประกอบด้วย เรือ 20 ลาํ เป็นเรือธงไทย และเรือ 16 ลาํเป็นเรือธงสิงคโปร์ โดยเป็นเรือขนาดอัลตราแมกซ์ 

(Ultramax) จาํนวน 8 ลาํ เรือขนาดซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 9 ลาํ และเรือขนาดแฮนดี2 ไซส์ (Handysize) 

จาํนวน 19 ลาํ (รวมเรือขนส่งซีเมนต ์จาํนวน 4 ลาํ) 

 พีเอสแอลจดัเป็นหนึG งในบริษทัเดินเรือทีGใหญ่ทีGสุดในโลกทีGดาํเนินธุรกิจเป็นเจ้าของเรือประเภททีGมี

อุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ (Geared Sector) (ขนาด 10,000 ถึง 69,000 เดทเวทตนั) สาํหรับขนส่งสินคา้แหง้

เทกองในตลาดการเดินเรือแบบไม่ประจาํเส้นทาง ซึG งเรือประเภทนี2ประกอบดว้ยเรือขนาดต่างๆ โดยแบ่งออกเป็น 

2 กลุ่มยอ่ย ไดแ้ก่ 1) กลุ่มเรือแฮนดี2ไซส์ คือ เรือทีGมีขนาด 10,000 - 39,999 เดทเวทตนั และ 2) กลุ่มเรือซุปราแมกซ์/

อลัตราแมกซ์ คือ เรือทีGมีขนาด 40,000 - 69,999 เดทเวทตนั ในอดีตบริษทัฯ ดาํเนินธุรกิจหลกัในกลุ่มเรือแฮนดี2ไซส์ 

อยา่งไรก็ตาม บริษทัฯ มีกลยทุธ์ทีGจะขยายกองเรือของบริษทัฯ ให้มีขนาดใหญ่ขึ2น มีอายนุอ้ยลง ทนัสมยั และเป็น

เรือทีGมีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดันํ2ามนั ตามทีGจะกล่าวต่อไป 

 ในปี 2553 บริษทัฯ ไดซื้2อสญัญาสัGงต่อเรือใหม่สาํหรับเรือขนาดซุปราแมกซ์จาํนวน 4 ลาํ ซึG งไดรั้บมอบเรือ 

ในปี 2555 เรือขนาดซุปราแมกซ์เป็นเรือทีGมีขนาดใหญ่กว่าเรือขนาดแฮนดี2 ไซส์แต่ยงัคงสามารถขนส่งสินคา้ได้

หลากหลายประเภทและสามารถเขา้ท่าเรือขนาดเลก็หลายแห่งได ้บริษทัฯ ไดข้ยายธุรกิจในการเดินเรือขนาดนี2 อีก 

โดยการซื2อเรือขนาดดงักล่าวเพิGมจาํนวน 5 ลาํในระหวา่งปี 2554 - ปี 2556 วิศวกรต่อเรือไดพ้ฒันาการออกแบบตวั

เรือขนาดซุปราแมกซ์ (จากเดิมขนาดระวางบรรทุก 57,000 เดทเวทตัน) โดยได้เพิGมขนาดระวางบรรทุกเป็น 

64,000/69,000 เดทเวทตนั (ในวงการอุตสาหกรรม เรียกกนัว่า “ขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax)”) ซึG งเป็นเรือทีGมี

เครืGองยนตที์Gมีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดันํ2 ามนัและเป็นมิตรต่อสิGงแวดลอ้มโดยไม่เพิGมอตัราการกินนํ2 าลึก

มากนกั เมืGอพิจารณาถึงความสาํคญัในการควบคุมราคาเชื2อเพลิงและกฎระเบียบในการควบคุมการปล่อยมลพิษทีGมี

ความเขม้งวดมากขึ2น รูปแบบของเรือขนาดอลัตราแมกซ์จึงไดรั้บความนิยมจากเจา้ของเรือเป็นจาํนวนมาก ดงันั2น 

ในปี 2556 - ปี 2557 บริษทัฯ จึงไดเ้ขา้สู่เรือขนาดนี2 โดยการลงนามสัญญาสัGงต่อเรือสาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์

จาํนวน 24 ลาํซึG งมีกาํหนดรับมอบในปี 2557 - ปี 2559 อยา่งไรก็ตาม ตามสัญญาสัGงต่อเรือทั2งหมด บริษทัฯ ไดรั้บ

มอบเรือทั2งสิ2นจาํนวน 8 ลาํ ในปี 2557 - ปี 2560 เช่นเดียวกบัเรือขนาดซุปราแมกซ์ เรือขนาดแฮนดี2ไซส์ก็ไดรั้บการ



หนา้ 2 
 

พฒันาอย่างมาก เรือขนาดแฮนดี2ไซส์รุ่นใหม่จะมีขนาดถึง 39,000 เดทเวทตนัในปี 2558 - ปี 2559 บริษทัฯ ไดรั้บ

มอบเรือขนาดแฮนดี2ไซส์รุ่นใหม่จาํนวน 2 ลาํ  

 ผูค้วบคุมบริหารการเดินเรือดา้นเทคนิคของกองเรือพีเอสแอล คือ บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปปิ2 ง เอเยน

ซีG  จาํกดั ซึG งเป็นบริษทัย่อยของพีเอสแอล และเป็นบริษทัทีGไดรั้บการรับรองมาตรฐาน ISO 9001 และมาตรฐาน

ระบบการจดัการสิGงแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001) โดย บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปปิ2 ง เอเยนซีG จาํกดั เป็นหนึGง

ในบรรดาบริษทัให้บริการบริหารเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองเพียงไม่กีGแห่งทีGไดใ้บรับรองมาตรฐานระบบการ

จดัการสิGงแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001) 

ปี 2562 เป็นปีทีGตลาดมีความผนัผวนอยา่งรุนแรงอนัเป็นผลมาจากสภาพอากาศทีGแปรปวน ภยัพิบติัจากการ

กระทาํของมนุษย ์และสงครามทางการคา้ อยา่งไรกต็าม แมจ้ะมีปัจจยัต่าง ๆ ขา้งตน้ ตลาดกไ็ดป้รับตวัเพิGมขึ2นอยา่ง

มากในช่วงครึG งหลงัของปี 2562 ดงันั2น จึงดูเหมือนว่าการฟื2 นตวัของตลาดทีGเริGมตน้ขึ2นในปี 2560 เกิดการสะดุด

เลก็นอ้ย แต่ยงัคงมีแนวโนม้ทีGจะฟื2 นตวัต่อไปในอีกไม่กีGปีขา้งหนา้ หากเจา้ของเรือต่าง ๆ ไม่ทาํพลาดซํ2 ารอยสิGงทีGได้

ทาํในอดีตโดยการสัGงต่อเรือใหม่เพิGมขึ2นจากอู่ต่อเรือทีGตอ้งการลูกคา้อยา่งสิ2นหวงั  

 ปัจจยัสองประการทีGช่วยขบัเคลืGอนดชันี BDI กล่าวคือ ภาคอุปทานของเรือและภาคอุปสงคใ์นการขนส่ง 

นบัตั2งแต่ปี 2551 อุตสาหกรรมการเดินเรือไดเ้ผชิญกบัจาํนวนเรือทีGมากเกิน แต่หลงัจากปี 2559 ปริมาณการสัGงต่อ

เรือใหม่ไดล้ดลงอยา่งมากและภายในสิ2นปี 2562 มีปริมาณเพียงร้อยละ 9.31 (ปริมาณการสัGงต่อเรือใหม่จนถึงสิ2นปี 

2566) ของปริมาณกองเรือโลก นอกจากนี2  แมจ้ะมีพาดหวัข่าวต่าง ๆ และความกงัวลเกีGยวกบัสภาวะเศรษฐกิจโลก

ถดถอย แต่สถานการณ์เศรษฐกิจเชิงมหภาคทัGวโลกยงัคงมีเสถียรภาพอยา่งน่าทึGง ดว้ยปริมาณการขนส่งในแง่

ตนั-ไมล์ของเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองทีGขยายตัวร้อยละ 1.09 ในปี 2562 ตามข้อมูลจาก Clarkson Research 

Services 

 การลดลงของดชันี BDI ในครึG งแรกของปี 2562 แทบจะไม่เกีGยวขอ้งกบัปัจจยัพื2นฐาน แต่เกิดจากการ

รวมตวักนัของเหตุการณ์ทีGส่งผลกระทบต่อการผลิตแร่เหลก็ของโลก ในเดือนมกราคม 2562 ความสามารถในการ

ส่งออกแร่เหล็กของบราซิลไดรั้บผลกระทบอย่างรุนแรงจากภยัพิบติัทีGเหมืองแร่เหล็ก Córrego do Feijão มีการ

คาดการณ์วา่กาํลงัการส่งออกแร่เหลก็ของบราซิลจะไดรั้บผลกระทบประมาณร้อยละ 20 ถึงร้อยละ 25 ขณะเดียวกนั

พายุเฮอริเคนสองลูกไดเ้ขา้โจมตีในภูมิภาคทีGมีเหมืองแร่เหล็กของออสเตรเลียทาํให้การผลิตตอ้งหยุดลงอย่างมี

นยัสาํคญั ผลทีGตามมาคือดชันี BDI ร่วงลงจาก 1,282 จุดเมืGอตน้เดือนมกราคมสู่ 595 จุด ในเดือนกุมภาพนัธ์ปี 2562 

หลงัจากนั2นเจา้ของเรือขนาดเคปไซส์ไดเ้ริGมชะลอความเร็วของการแล่นเรือลงและเพิGมปริมาณการรีไซเคิล ผลทีG

ตามมาคือดชันี BDI เพิGมขึ2นแตะ 1,354 จุดเมืGอสิ2นไตรมาสสอง และเมืGอการผลิตและการส่งออกกลบัมาดาํเนินการ

ต่อดชันี BDI พุ่งขึ2นแตะ 2,518 จุด ในไตรมาสสาม อย่างไรก็ตาม เมืGอสิ2นไตรมาสสาม เห็นไดช้ดัว่าการฟื2 นฟูได้

ชะลอตวัลงเมืGอการ  รีไซเคิลเรือไดห้ยดุลงและมีการเพิGมความเร็วในการแล่นเรือขนาดแคปไซส์ 

 เพืGอใหเ้ขา้ใจตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองในปี 2562 บริษทั ฯ ไดพิ้จารณาอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัต่อลาํเรือ

เฉลีGยของเรือขนาดเคปไซส์ทีGเริGมตน้ปีเมืGอวนัทีG 2 มกราคม 2562 ทีGอตัรา 15,344 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํเรือ เมืGอ

วนัทีG 25 มกราคม 2562 วนัทีGเกิดเหตุการณ์ภยัพิบติัอนัเลวร้ายทีGเกิดขึ2นกบัเหมือง Brumandinho ทางตอนใตข้อง

ประเทศบราซิล ค่าระวางเรือขนาดเคปไซส์เฉลีGยอยู่ทีG 13,288 เหรียญสหรัฐ เหตุการณ์ครั2 งนี2 ส่งผลให้มีผูเ้สียชีวิต

มากกวา่ 250 ราย และมีผลใหเ้หมืองทุกแห่งทางตอนใตข้องประเทศบราซิลตอ้งหยดุดาํเนินการ โดยเหมืองเหล่านี2
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ส่งออกแร่เหล็กปริมาณ 90 ลา้นตนัต่อปีจากปริมาณการส่งออกแร่เหล็กทั2งหมดประมาณ 390 ลา้นตนัต่อปี ใน

ขณะเดียวกนัไดมี้พายโุซนร้อนอีกสองลูกใหญ่ในประเทศออสเตรเลีย คือ พายเุวโรนิกา (Veronica) และพายวุอล

เลซ (Wallace) ซึG งเริGมก่อตวัขึ2นเมืGอวนัทีG 18 มีนาคม และสงบลงในวนัทีG 16 เมษายนส่งผลใหก้ารส่งออกแร่เหลก็ลด

ปริมาณลง ผลทีGตามมาคือ ค่าระวางเรือขนาดเคปไซส์ร่วงลงมาอยูที่G 3,460 เหรียญสหรัฐในวนัทีG 2 เมษายน เจา้ของ

เรือขนาดเคปไซส์ไดด้าํเนินการสองประการดงันี2  ประการแรก คือ เจา้ของเรือไดป้ลดระวางเรือขนาดเคปไซส์มาก

ขึ2นในช่วงครึG งแรกของปี 2562 (3.44 ลา้นเดทเวทตนั) โดยมีการปลดระวางมากกว่าการปลดระวางเรือขนาดเคป

ไซส์ทั2งหมดในปี 2561 (2.76 ลา้นเดทเวทตนั) ประการทีGสอง คือ เจา้ของเรือขนาดเคปไซส์ไดล้ดอตัราความเร็วใน

การแล่นเรือลงร้อยละ 6 โดยอยู่ทีGประมาณ 10.3 น็อตต่อชัGวโมง ผลจากการดาํเนินการดงักล่าว แมป้ริมาณการ

ส่งออกแร่เหล็กจากบราซิลหรือออสเตรเลียจะยงัไม่กลบัเขา้สู่ภาวะปกติ อุปทานของเรือขนาดเคปไซส์ไดล้ดลง

พอทีGจะทาํให้เรือขนาดเคปไซส์ทาํรายไดเ้ฉลีGย 13,258 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํเรือในวนัทีG 3 มิถุนายน! อตัราค่า

ระวางเรือขนาดเคปไซส์อยูที่G 18,539 เหรียญสหรัฐ ในวนัทีG 25 มิถุนายน ซึG งเป็นเวลาเดียวกบัทีGเหมือง Brumadinho 

ในประเทศบราซิลกลบัมาดาํเนินกิจการตามปกติ และผลกระทบจากพายใุนออสเตรเลียก็ไดห้มดไป หลงัจากนั2น

อตัราค่าระวางเรือขนาดเคปไซส์ต่อวนัต่อลาํเรือไดพุ้่งสูงขึ2นถึง 38,012 เหรียญสหรัฐ ในวนัทีG 4 กนัยายน! และ

แน่นอนว่าเจา้ของเรือขนาดเคปไซส์ไดเ้พิGมความเร็วในการแล่นเรือเป็น 11.4 น็อตต่อชัGวโมง หรือเพิGมขึ2นร้อยละ 

10.67 จากอตัราความเร็วในการแล่นเรือเมืGอวนัทีG 2 เมษายน อนัเป็นการเพิGมอุปทานปริมาณมากใหก้บัตลาด ดงันั2น 

อตัราค่าระวางเรือขนาดเคปไซส์ไดเ้ริGมลดลงอยา่งชา้ ๆ จนอยูที่G 14,337 เหรียญสหรัฐในวนัทีG 24 ธนัวาคม ซึG งเป็น

วนัแสดงการดาํเนินงานวนัสุดทา้ยของปี การเปลีGยนแปลงของอตัราค่าระวางเรือในครั2 งนี2 ชี2 ให้เห็นสองประเด็นทีG

ชดัเจน กล่าวคือ ใกลถึ้งจุดสมดุลระหว่างอุปสงคแ์ละอุปทาน และการเปลีGยนแปลงเล็กนอ้ยในปริมาณสินคา้หรือ

ภาคอุปสงคห์รือการเปลีGยนแปลงเลก็นอ้ยในอุปทานของเรือจากการรีไซเคิลเรือหรือการลดความเร็วในการแล่นเรือ

ลง สามารถส่งผลกระทบอยา่งมากต่ออตัราค่าเช่าเรือรายวนัได ้
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 ภาคอุปสงค์ในอนาคต ขณะนี2บริษทัฯ มีความมัGนใจมากขึ2นเกีGยวกบัสถานการณ์ในปี 2563 เมืGอเทียบกบั

ความมัGนใจของบริษทัฯ ในช่วงเมืGอไม่กีGสปัดาห์ทีGผา่นมาเนืGองจากสถานการณ์ความตึงเครียดทางเศรษฐกิจทัGวโลกทีG

คลีGคลายลง กล่าวคือ ชยัชนะครั2 งยิGงใหญ่ของพรรคอนุรักษนิ์ยมในการขจดัความไม่แน่นอนของ Brexit การประกาศ

ขอ้ตกลงทางการคา้เฟสแรก ระหว่างสหรัฐอเมริกากบัจีน การทีGธนาคารกลางสหรัฐฯ ยืนยนัว่าธนาคารจะจดัสรร

สภาพคล่องทางการเงินทีGเพียงพอเพืGอจะทาํให้แน่ใจว่าอตัราดอกเบี2 ยระยะสั2 นจะไม่เพิGมขึ2น และรัฐบาลจีนได้

ประกาศชดัเจนวา่รัฐบาลจะใชม้าตรการกระตุน้เศรษฐกิจมากเท่าทีGจาํเป็นเพืGอรักษาเศรษฐกิจของจีนใหฟื้2 นตวัอยา่ง

รวดเร็ว ทั2งนี2  ปัจจยัเลก็ ๆ ทีGทาํใหส้ถานการณ์แยล่งคือการทีGประธานาธิบดีทรัมป์ลอบสงัหารนายพลสุเลมานีชายผูมี้

อิทธิพลเป็นอนัดบัสองของอิหร่าน ส่งผลใหค้วามตึงเครียดทางการเมืองพลิกกลบัมาใหม่ 

 เมืGอเร็ว ๆ นี2  การระบาดของไวรัสโคโรน่าในประเทศจีนไดส่้งใหบ้ริษทัต่าง ๆ จาํเป็นตอ้งขยายวนัหยดุช่วง

เทศกาลตรุษจีนออกไปอยา่งกระทนัหนั ส่งผลกระทบต่อห่วงโซ่อุปทานทัGวโลก ซึG งคาดวา่จะกลบัเขา้สู่สภาวะปกติ

เมืGอผูค้นกลบัไปทาํงานตามปกติอีกครั2 ง 

  ธนาคารกลางของสหรัฐฯ ไดด้าํเนินการเช่นเดียวกบัธนาคารกลางของประเทศอืGน ๆ โดยไดเ้ริGมผอ่นคลาย

นโยบายการเงินมากขึ2นโดยการลดอตัราดอกเบี2 ยและขยายขนาดของงบดุล ตามการรบเร้าของประธานาธิบดี

โดนัลด์ ทรัมป์ อตัราการว่างงานและตวัชี2 วดัสําคญัอืGน ๆ ทาํให้สภาพเศรษฐกิจของสหรัฐฯ มัGนคง ผลทีGตามคือ

ผูบ้ริโภคมีเงินสาํรองสาํหรับการใชจ่้ายมากขึ2น และจากการประกาศขอ้ตกลงทางการคา้เฟสแรกกบัจีน ความไม่

แน่นอนทีGเผชิญในปี 2561 และ ปี 2562 ดูเหมือนวา่จะจางหายไปในปี 2563 

  สงครามทางการค้าและภาษี ขอ้ตกลงทางการคา้เฟสแรกระหว่างสหรัฐอเมริกาและจีนจะส่งผลให้จีนเพิGม
การซื2อสินคา้จากสหรัฐอเมริกาอีกมูลค่า 2 แสนลา้นเหรียญสหรัฐในอีก 2 ปีขา้งหน้า วตัถุดิบสามประเภททีGจีน

สามารถนาํเขา้จากสหรัฐฯ ไดอ้ยา่งง่ายดายไดแ้ก่ ธญัพืช ถ่านหิน และนํ2 ามนัและก๊าซ ในปี 2562 จีนนาํเขา้ถ่านหิน

ปริมาณ 150.5 ลา้นตนัจากอินโดนีเซียซึG งสามารถทาํการขนส่งโดยใช้เวลาเพียง 6 วนั หากมีการนาํเขา้ถ่านหิน

ปริมาณ 150.5 ลา้นตนัจากอเมริกาแทน จะตอ้งใชร้ะยะเวลาในการขนส่งถึง 42 วนั หรือ คิดเป็นปริมาณตนัไมลที์G

มากกวา่การนาํเขา้จากอินโดนีเซียถึง 7 เท่า 

 มีความเขา้ใจผดิมากมายเกีGยวกบัสงครามทางการคา้ทีGเกีGยวขอ้งกบัการขนส่งสินคา้ มาตราการควํGาบาตรและ

การเกบ็ภาษีทางการคา้ไม่สามารทาํลายอุปสงคไ์ด ้ตราบใดทีGสินคา้ทีGถูกคว ํGาบาตรยงัสามารถหาไดจ้ากผูผ้ลิตรายอืGน/

ประเทศอืGน หรือถูกแทนทีGดว้ยสินคา้ทีGมีราคาใกลเ้คียงกนัซึG งมีคุณสมบติัคลา้ยกนั/เหมือนกนั สิGงทีGมาตราการควํGา

บาตรและการเก็บภาษีทางการคา้ทาํไดคื้อทาํใหก้ารขนส่งสินคา้ดงักล่าวลดประสิทธิภาพลง หากการเปลีGยนผูผ้ลิต/

ประเทศคู่คา้นาํไปสู่ความแออดัของท่าเรือ การโหลดของลงเรือทีGชา้ลง (เมืGอเปรียบเทียบกบั ผูผ้ลิต/ประเทศคู่คา้เดิม) 

และการเพิGมขึ2นของปริมาณการขนส่งในแง่ตนัไมล ์ปัจจยัเหล่านี2ลว้นแต่ส่งผลดีต่อตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 

  ประเทศญี'ปุ่น แมจ้ะมีการปรับตวัเพิGมขึ2นในปี 2561 เศรษฐกิจของญีGปุ่นไดต้กตํGาลงอยา่งมากในปี 2562 การ

ส่งออกของญีGปุ่นลดลงทุก ๆ เดือนในปี 2562 และในเดือนพฤศจิกายนปี 2562 ตวัเลขการส่งออกลดลงร้อยละ 7.9 

จากช่วงเดียวกนัของปีก่อนหนา้ IMF คาดการณ์ว่า GDP ของประเทศญีGปุ่น จะมีการเติบโตร้อยละ 1.0 ในปี 2562 

และ ร้อยละ 0.7 ในปี 2563 ท่ามกลางสถานการณ์ภูมิศาสตร์การเมืองเชิงบวกต่าง ๆ ผูบ้ริโภคยงัไดรั้บผลกระทบเชิง

ลบในช่วงปลายปี 2562 เนืGองจากมีการประกาศขึ2นภาษีการบริโภค อยา่งไรก็ตาม นกัเศรษฐศาสตร์ไม่แน่ใจว่าการ
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ขึ2นภาษีการบริโภคจะส่งผลเสียต่อการใชจ่้ายของผูบ้ริโภคหรือไม่ รัฐบาลญีGปุ่นกาํลงัออกมาตรการกระตุน้ทาง

การเงินมูลค่า 2.39 แสนลา้นเหรียญสหรัฐในปี 2563 ขอ้ตกลงทางการคา้เฟสแรกระหว่างจีนกบัสหรัฐช่วยคลาย

ความตึงเครียดทางการคา้ทัGวโลก การสนบัสนุนทางการเงินภายในประเทศและอุปสงคข์องสินคา้ญีGปุ่นทีGแขง็แกร่ง

ทัGวโลกจะช่วยกระตุน้ใหมี้ความตอ้งการในสินคา้วตัถุดิบ อนัจะช่วยกระตุน้อุปสงคใ์นการขนส่งสินคา้ทางเรือ 

  สหภาพยุโรป มีเศรษฐกิจทีGใหญ่เป็นอนัดบัสองของโลกรองจากสหรัฐอเมริกาและเป็นหนึGงในกลุ่มส่งออกทีG
ใหญ่ทีGสุดในโลก แมจ้ะเริGมตน้ปี 2562 อยา่งสดใส ในช่วงทีGเหลือของปีสหภาพยโุรปยงัคงเห็นภาวะเศรษฐกิจทีGซบ

เซาเป็นส่วนใหญ่ นโยบายทางการเงินเชิงรุกของธนาคารกลางยโุรปไดส่้งผลกระทบเชิงลบต่อผูฝ้ากเงินในขณะทีG

ไม่สามารถเพิGมการเติบโตทางเศรษฐกิจในภูมิภาคได ้เยอรมนีซึG งมีเศรษฐกิจทีGใหญ่ทีGสุดของภูมิภาค พิจารณาจาก

ดชันี PMI ของปี 2562 มีการเติบโตของ GDP ทีGร้อยละ 0.6 (ซึG งนบัเป็นตวัเลขทีGตํGาทีGสุดนบัตั2งแต่ปี 2556) เศรษฐกิจ

ไดรั้บการสนับสนุนจากอุปสงค์ภายในประเทศทีGแข็งแกร่งและรัฐบาลยงัคงมีงบประมาณทางการคลงัเกินดุลทีG

สามารถพึGงพาได ้หากสถานการณ์ทางเศรษฐกิจยงัคงแยต่่อไป โดยรวมแลว้ขอ้ตกลงทางการคา้เฟสแรกน่าจะเป็น

ประโยชน์ต่อเศรษฐกิจทีGพึGงพาการคา้อยา่งสหภาพยโุรป และนาํไปสู่ความตอ้งการสินคา้โภคภณัฑที์GเพิGมขึ2นสาํหรับ

การผลิตสินคา้สาํเร็จรูป ซึG งจะช่วยเพิGมความตอ้งการในการขนส่งทางเรือ 

  ประเทศจีน ตัวเลข GDP เพิGมขึ2 นร้อยละ 6.1 ในปีงบประมาณ 2562 แม้ว่ามีข้อพิพาททางการค้ากับ

สหรัฐอเมริกา จีนยงัคงนาํเขา้ถ่านหินจาํนวนมหาศาล (299.7 ลา้นตนั) และแร่เหล็ก (1,070 ลา้นตนั) และไดส้ร้าง

สถิติใหม่อยา่งต่อเนืGองสาํหรับการผลิตเหลก็ (996.3 ลา้นตนั) ขอ้ตกลงการคา้เฟสแรกระหวา่งสหรัฐอเมริกาและจีน

น่าจะส่งผลให้มีการเพิGมขึ2นของการนาํเขา้สินคา้เกษตรและสินคา้สาํหรับผลิตพลงังานอยา่งมากจากสหรัฐอเมริกา 

อุปสงคใ์นแง่ตนั-ไมลเ์พิGมขึ2นอยา่งมีนยัสาํคญัสาํหรับเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 

  ประเทศสหรัฐอเมริกา สิ2นสุดปี 2562 ดว้ยพื2นฐานทางเศรษฐกิจทีGมัGนคง ดว้ยการคาดการณ์การเติบโตของ

ตวัเลข GDP ทีGร้อยละ 2.3 แมจ้ะมีความไม่แน่นอนของนโยบายและขอ้พิพาททางการคา้กบัจีน ประกอบกบัการ

สร้างงานทีGแข็งแกร่งอตัราการว่างงานยงัคงอยู่ทีGระดับตํGาสุดเป็นประวติัการณ์ การผ่อนคลายมาตราการทาง

เศรษฐกิจของธนาคารกลางสหรัฐน่าจะกระตุน้ใหเ้ศรษฐกิจเติบโตในอนาคต การลงนามในขอ้ตกลงทางการคา้เฟส

แรกระหวา่งสหรัฐอเมริกาและจีนจะช่วยบรรเทาความตึงเครียดทางการคา้และนาํไปสู่การส่งออกสินคา้โภคภณัฑ์

ไปยงัประเทศจีนให้เพิGมขึ2นอยา่งมีนยัสาํคญั การส่งออกเหล่านี2 จะเพิGมอุปสงคข์องการขนส่งสินคา้แห้งเทกองทาง

เ รือ  การทีG ประธานาธิบดีทรัมป์ลอบสังหารนายพลสุ เลมานี ส่งผลให้ความตึง เค รียดทางการ เ มือง 

พลิกกลบัขึ2นมาใหม่ 

  ประเทศอินเดีย แมว้่าไดรั้บชัยชนะในการเลือกตั2งครั2 งสําคญัและคาํสัGงทีGชัดเจนสําหรับนายกรัฐมนตรี 
นเรนทรา โมดี ในการทีGจะตอ้งทาํใหเ้ศรษฐกิจเติบโตขึ2น เศรษฐกิจของอินเดียยงัคงไดรั้บผลกระทบจากความซบเซา 

และความไร้ประสิทธิภาพของรัฐบาล IMF คาดการณ์วา่ GDP ของอินเดียจะเติบโตร้อยละ 4.8 ในปี 2562 และ

ร้อยละ 5.8 ในปี 2563 ตน้เหตุของภาวะเศรษฐกิจตกตํGาของอินเดียนั2นเกิดจากการขาดความเชืGอมัGนในภาคการเงิน

ของประเทศ การบงัคบัใชก้ฎระเบียบและการปฏิรูปทีGอ่อนแอ การพึGงพาแหล่งเงินทุนทีGไม่ไดม้าจากธนาคารสาํหรับ

ภาคธุรกิจ และการกาํกบัดูแลทีGไม่ดีของธนาคารของรัฐ ปริมาณการผลิตเหลก็ทีGแขง็แกร่งควรนาํไปสู่อุปสงคใ์น

แร่เหลก็ ถ่านหิน และถ่านหินโคก้ ซึG งจะเป็นการเพิGมอุปสงคใ์นภาคการขนส่งสินคา้ทางเรือ 
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  ภาคอุปทานของเรือในอนาคต ของกองเรือขนส่งสินคา้เทกอง เริGมตน้ปี 2562 อุปทานเรืออยู่ทีG 840.82 ลา้น

เดทเวทตนั และจนถึงสิ2นปีเพิGมขึ2นเป็น 873.43 ลา้นเดทเวทตนั ในระหวา่งปีเรือปริมาณ 8.23 ลา้นเดทเวทตนัไดถู้กรี

ไซเคิล และมีการส่งมอบเรือ 40.82 ลา้นเดทเวทตนั ส่งผลใหก้องเรือขยายตวัร้อยละ 3.88 ณ วนัทีG 31 ธนัวาคม 2562 

ปริมาณการสัGงต่อเรือใหม่อยูที่G 81.30 ลา้นเดทเวทตนั (กาํหนดส่งมอบจนถึงสิ2นปี 2566) หรือประมาณร้อยละ 9.31 

ของปริมาณกองเรือโลกในตน้ปี 2563 โดยเฉพาะอยา่งยิGงในกลุ่มเรือทีGมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือเติบโตสุทธิ

ร้อยละ 2.96 ในปี 2562 สําหรับกลุ่มเรือขนาดแฮนดี2 /ซุปรา/อลัตร้า ปริมาณการสัGงต่อเรือใหม่สําหรับกลุ่มเรือทีGมี

อุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรืออยู่ทีG 17.70 ลา้นเดทเวทตนั (กาํหนดส่งมอบจนถึงสิ2นปี 2566) หรือประมาณร้อยละ 

5.65 ของกองเรือทีGมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือของโลกในตน้ปี 2563 สิGงนี2จะช่วยลดแรงกดดนัจากดา้นอุปทาน 

 ในขณะทีGดา้นอุปทานดูเหมือนจะน่าสนใจหากมองโดยผวิเผนิขอ้เทจ็จริงทีGกล่าวถึงก่อนหนา้นี2ไม่ไดค้าํนึงถึง

ผลกระทบดา้นกฎระเบียบทีGกาํลงัจะเกิดขึ2นหรืออายปัุจจุบนัของกองเรือ ในตน้ปี 2563 ร้อยละ 6.94 (60.62 ลา้นเดท

เวทตนั) ของกองเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองโลก และร้อยละ 10.13 (31.75 ลา้นเดทเวทตนั) ของกองเรือขนส่งสินคา้

แหง้เทกองทีGมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือของโลก มีอายมุากกวา่ 20 ปี และร้อยละ 12.72 (111.24 ลา้นเดทเวทตนั) 

ของกองเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองโลก และร้อยละ 16.11 (50.51 ลา้นเดทเวทตนั) ของกองเรือขนส่งสินคา้แหง้เท

กองทีGมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือของโลก จะมีอายมุากกวา่ 20 ปีภายในสิ2นปี 2566 หากเรือเหล่านี2 ไม่ถูกรีไซเคิล

ก่อนถึงเวลานั2น ขอ้สรุปประการแรกทีGไดจ้ากขา้งตน้คือปริมาณการสัGงต่อเรือใหม่เป็นปริมาณการทดแทนเรือเก่า

และไม่ใช่เป็นการเพิGมปริมาณเรือ ประการทีGสองเรือทีGมีอายมุากกวา่ 20 ปี ไดถู้กออกแบบและสร้าง เมืGอราคานํ2 ามนั

เฉลีGยในขณะนั2นอยูที่G 19.70 เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรล ต่อมาราคานํ2 ามนัไดร่้วงลงถึง 10 เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรลช่วง

วิกฤตการณ์การเงินในเอเชียในช่วงปี 2541 - 2543 ดงันั2นเรือไดถู้กออกแบบโดยเน้นการใชพ้ลงังานมากกว่าการ

ประหยดัเชื2อเพลิง ดว้ยกฎเกณฑก์ารใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาทีGจะมีผลบงัคบัใชใ้นวนัทีG 1 มกราคม 2563 เรือ

ทีGมีอายมุากกว่า 20 ปีหรือเก่ากว่าจะพบว่าเป็นการยากทีGจะแข่งขนักบัเรือทีGอายนุอ้ยกว่าทีGมีการใชเ้ชื2อเพลิงอยา่งมี

ประสิทธิภาพ บริษทัฯ สรุปว่าในปี 2563 การรีไซเคิลจะมีปริมาณเพิGมมากขึ2น และการสัGงต่อเรือใหม่จะลดลง

เนืGองจากกฎเกณฑใ์หม่ทีGบงัคบัใช ้

 เพืGอเป็นการอธิบายให้เห็นภาพทีGชัดเจน บริษทัฯ จึงขอเสนอผลการดาํเนินงานประจาํปีทีGสําคญัจากงบ

การเงินของบริษทัฯในปีทีGผา่น ๆ มาดงัต่อไปนี2  
 

ปี 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 

ค่าเฉลี(ยดชันีค่าระวางเรือ (BDI) 6,390 2,617 2,758 1,549 920 1,206 1,105 719 673 1,145 1,353 1,353 

กาํไร (ขาดทุน) สุทธิ  

(หน่วยเป็นลา้นเหรียญสหรัฐ) 
148.1 88.1 35.5 23.6 4.5 17.5 (2.5) (69.41) (75.61) (3.76) 14.1 (7.25) 

จาํนวนเรือเฉลี(ย 44.12 32.79 21.39 21.91 30.44 38.93 41.66 45.46 40.29 36.02 36 36 

กาํไร (ขาดทุน) สุทธิต่อเรือหนึ(งลาํ  

(หน่วยเป็นลา้นเหรียญสหรัฐ) 
3.36 2.69 1.66 1.08 0.15 0.45 (0.06) (1.53) (1.88) (0.10) 0.39 (0.20) 
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 ในช่วงทีGตลาดตํGาสุดในปี 2558 - ปี 2559 บริษทัฯ ไดบ้ริหารงานโดยการควบคุมค่าใชจ่้าย และเมืGอตน้ปี 2558 

บริษทัฯ เพิGมทุนจาํนวนประมาณ 65 ลา้นเหรียญสหรัฐจากผูถื้อหุน้เดิม (Rights Offering) บริษทัฯ ไดอ้อกหุน้กูไ้ม่มี

หลกัประกนั 100 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงครั2 งเดียวเมืGอครบกาํหนด 5 ปี ในเดือนมกราคม 2559 ออกหุน้กู้

ไม่มีหลกัประกนัอีก 55 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงครั2 งเดียวเมืGอครบกาํหนด 3.5 ปี ในเดือนธนัวาคม 2559 

บริษทัฯ ไดช้าํระเงินคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสําหรับเงินกูที้GมีหลกัประกนัซึG งจะครบกาํหนดชาํระในปี 2561 และปี 

2562 และบริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าทีGไม่มีประสิทธิภาพเพืGอเพิGมเงินสด (บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าเพืGอรีไซเคิลจาํนวน 15 

ลาํในปี 2558 - ปี 2559 และขายเรือเก่าเพืGอแล่นต่อในตลาดจาํนวน 2 ลาํในปี 2559 - ปี 2560) ในปี 2561 บริษทัฯ ได้

ชาํระคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสาํหรับสัญญากู ้1 ฉบบั และไดถ้อนจาํนองเรือจาํนวน 3 ลาํ ในปี 2562 บริษทัฯ ไดช้าํระ

คืนเงินกูเ้ตม็จาํนวนและถอนจาํนองเรือเพิGมอีกจาํนวน 2 ลาํ 

รางวลัและเกยีรติยศ 

 บริษทัฯ เป็นหนึG งในสิบบริษทัทีGไดรั้บการคดัเลือกโดยสมาคมส่งเสริมสถาบนักรรมการบริษทัไทยและ

ตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย สําหรับรางวลัคณะกรรมการบริษทัแห่งปี 2561 สําหรับกลุ่มบริษทัทีGมีมูลค่า

หลกัทรัพยต์ามราคาตลาดน้อยกว่า 30,000 ลา้นบาท ในงาน Seatrade Maritime Awards Asia ครั2 งทีG 11 ประจาํปี 

2561 บริษทัฯ ไดรั้บการเสนอชืGอเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยเพืGอเขา้ชิงรางวลั “Ship Owner/Operator” และบริษทั เกรท 

เซอร์เคิล ชิปปิ2 ง เอเยนซีG จาํกดั (GCSA) ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยทีGบริหารจดัการกองเรือของบริษทัฯ ไดรั้บการเสนอชืGอให้

เป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยสาํหรับรางวลั “ผูจ้ดัการเรือแห่งปี” นอกจากนั2นบริษทัฯ ไดรั้บการเสนอชืGอเพืGอเขา้ชิงรางวลั 

The Class NK Dry Bulk Operator of the Year ในงาน  The Lloyd’s List Asia Pacific Awards 2018 และ  GCSA 

ไดรั้บการเสนอชืGอเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยเพืGอชิงรางวลั “ผูจ้ดัการเรือแห่งปี” ในงาน International Bulk Journal’s IBJ 

Awards ประจาํปี 2561 บริษทัฯ ไดรั้บการเสนอชืGอเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยเพืGอเขา้ชิงรางวลั Bulk Ship Operator of the 

Year และ เรือซีเมนตข์องบริษทัฯ เรืออภิญญา นารี ไดรั้บการเสนอชืGอเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยเพืGอชิงรางวลั “Bulk Ship 

of the Year”  

จุดเด่นทางการเงนิ (จากงบการเงนิสกลุเงนิบาท) และผลการดาํเนินงานประจําปี 

 ผลการดาํเนินงานระหว่างปี รายไดร้วมของบริษทัฯ เป็นเงิน 4,183.03 ลา้นบาท (ปี 2561: 4,970.12 ลา้น

บาท) และบริษทัฯ มีขาดทุนสุทธิเป็นเงิน 228.49 ลา้นบาท (ปี 2561: กาํไรสุทธิเป็นเงิน 456.20 ลา้นบาท) ส่วน

ของผูถื้อหุ้นอยู่ทีG 11,559.05 ล้านบาท (ปี 2561: 12,695.46 ล้านบาท) และสินทรัพยร์วมของบริษทัฯ ลดลงใน

ระหวา่งปีเป็น 25,060.55 ลา้นบาท (ปี 2561: 27,836.91 ลา้นบาท) การลดลงของสินทรัพยร์วมหลกั ๆ มาจาก       

ค่าเสืGอมราคาของเรือ บริษทัฯ มีเรือจาํนวน 36 ลาํในปี 2561 และปี 2562 

 ในระหว่างปี บริษทัฯ มีขาดทุนสุทธิจาํนวน 219.74 ล้านบาท (ปี 2561: กาํไรสุทธิจาํนวน 463.70 ล้าน

บาท) ก่อนขาดทุนจากอตัราแลกเปลีGยนจาํนวน 6.04 ลา้นบาท (ปี 2561: จาํนวน 5.36 ลา้นบาท) และภาษีเงินได้

จาํนวน 2.71 ลา้นบาท (ปี 2561: จาํนวน 2.14 ลา้นบาท) รายไดใ้นช่วงครึG งปีแรกตํGากว่าช่วงเดียวกนัของปี 2561 ซึG ง

เป็นผลมาจากการทีGปริมาณการขนส่งสินคา้ตํGากวา่ทีGคาดการณ์ไว ้เนืGองมาจากอุบติัเหตุทีGเหมืองแร่ Vale ในบราซิล 

สภาพอากาศทีGเลวร้ายในออสเตรเลียและโรคไขห้วดัหมูในประเทศจีน ในปี 2562 เรือของบริษทัฯ มีรายไดเ้ฉลีGยต่อ

วนัต่อเรือลาํคิดเป็น 9,622 เหรียญสหรัฐ เมืGอเปรียบเทียบกบั 11,063 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํเรือในปี 2561  รายได้

จากการเดินเรือสุทธิ (รายได้จากการเดินเรือสุทธิจากรายจ่ายท่าเรือและนํ2 ามนัเชื2อเพลิง) ลดลงร้อยละ 17 เมืGอ
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เปรียบเทียบกบัปีก่อนหนา้ ค่าใชจ่้ายในการเดินเรือลดลงร้อยละ 3 เนืGองมาจากการแขง็ตวัของค่าเงินบาทเมืGอเทียบ

กบัเงินดอลลาร์สหรัฐ (สกลุเงินทีGใชใ้นการดาํเนินงาน) อยา่งไรกต็าม ค่าใชจ่้ายในการเดินเรือต่อวนัต่อลาํเรือเพิGมขึ2น

จาก 4,621 เหรียญสหรัฐในปีก่อน เป็น 4,778 เหรียญสหรัฐในปี 2562 ระยะเวลาหยดุการเดินเรือเฉลีGยเพืGอการซ่อม

บาํรุงของปีนี2 อยู่ทีG 10.98 วนัต่อลาํเรือ (อายุเฉลีGยของกองเรืออยู่ทีG 8.3 ปีในปี 2562) โดยมีเรือ 17 ลาํเขา้รับการ

ซ่อมแซมและสาํรวจเรือในระหวา่งปี 

 บริษทัฯ ไดล้องคาํนวณผลตอบแทนต่อผูถื้อหุน้อีกครั2 งในปีนี2  สาํหรับ 26 ปีนบัตั2งแต่บริษทัฯ เขา้จดทะเบียน

ในตลาดหลกัทรัพยฯ์ จนถึงวนัศุกร์ทีG 16 กนัยายน 2562 ซึG งราคาหุน้บริษทัฯ มีราคาปิดอยูที่G 9.25 บาทต่อหุน้ (บริษทัฯ 

เริGมซื2อขายหุน้ในตลาดหลกัทรัพยฯ์ เมืGอวนัทีG 16 กนัยายน 2536) หากนกัลงทุนไดถื้อหุน้ไวต้ั2งแต่ออก IPO ครั2 งแรก

จนครบ 26 ปี นกัลงทุนจะไดผ้ลตอบแทนถึง 11.71 เท่าของเงินลงทุนครั2 งแรก ทั2งนี2  การคาํนวณนี2ยงัไม่ไดค้าํนึงถึง

ผลตอบแทนจากการนาํเงินปันผลทีGไดรั้บไปลงทุนใหม่ในรูปหุน้หรือดอกเบี2ยรับ 

กองเรือของบริษัทฯ 

 ณ สิ2นปี 2562 บริษทัฯ มีเรือจาํนวน 36 ลาํในกองเรือ (ขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax) จาํนวน 8 ลาํ 

ขนาดซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 9 ลาํ และขนาดแฮนดี2 ไซส์ (Handysize) จาํนวน 19 ลาํ) มีขนาดระวาง

บรรทุกรวม 1,585,805 เดทเวทตนั หรือเฉลีGย 44,050 เดทเวทตนัต่อลาํ โดยมีอายเุฉลีGยของกองเรือประมาณ 8.3 ปี  

 ในธุรกิจทีGตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง และมีอตัราผลตอบแทนต่อความเสีGยงทีGสูงมาก รวมทั2งยงัมีลกัษณะทีG

เป็นวฏัจกัรขึ2นลงทีGกวา้งและคาดเดาไดย้ากนั2น จงัหวะเวลาในการตกลงซื2อเรือนั2น ถือไดว้า่เป็นจงัหวะการตดัสินใจ

ทีGสาํคญัทีGสุด 

 ในปี 2562 รายได้ต่อวันต่อลําเรือของบริษัทฯ เฉลีGยอยู่ทีG 9,622 เหรียญสหรัฐ ส่วนของค่าใช้จ่ายในการ

เดินเรือต่อวนัต่อลาํเรือเฉลีGยอยูที่G 4,778 เหรียญสหรัฐซึG งสูงกว่าเป้าหมายทีGวางไวเ้ลก็นอ้ยทีG 4,750 เหรียญสหรัฐต่อ

วนัต่อลาํเรือ 

 การแบ่งส่วนตลาดและการเปรียบเทียบ ในปี 2562 ค่าเฉลีGยของดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนดี2ไซส์ (BHSI) 

อยูที่Gระดบั 491 จุด โดยมาจากค่าเฉลีGยของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัทีG 7,189 เหรียญสหรัฐ เมืGอเปรียบเทียบกบัเรือขนาด

แฮนดี2ไซส์ของบริษทัฯ ทาํรายไดอ้ยูที่G 9,002 เหรียญสหรัฐ ซึG งมากกวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี BHSI ร้อยละ 25.22 

ค่าเฉลีGยของดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) อยูที่Gระดบั 880 จุด โดยมาจากค่าเฉลีGยของอตัราค่าเช่าเรือต่อ

วนัทีG 9,948 เหรียญสหรัฐ เมืGอเปรียบเทียบกบัเรือขนาดซุปราแมกซ์ของบริษทัฯ ทีGทาํรายไดอ้ยูที่G 9,961 เหรียญสหรัฐ 

ซึG งสูงกว่าอตัราค่าเช่าเรือของดชันี BSI ร้อยละ 0.13 เรือขนาดอลัตราแมกซ์ของบริษทัฯ ทาํรายไดอ้ยู่ทีG 10,712 

เหรียญสหรัฐ ซึG งสูงกว่าอตัราค่าเช่าเรือของดชันี BSI ร้อยละ 7.68 (เนืGองมาจากไม่มีดชันีสาํหรับเรือขนาดอลัตรา

แมกซ์ บริษทัฯ จึงเปรียบเทียบกบัดชันี BSI) บริษทัฯ บรรลุเป้าหมายในการทาํรายได้ให้มากกว่าดชันีทั2 งสอง

ดงักล่าว 

ทิศทางอุตสาหกรรม 

 คาดวา่จะมีเรือใหม่ออกสู่ตลาดจาํนวนปกติ ในอีกไม่กีGปีขา้งหนา้ กล่าวคือ  

 เรือขนาดเคปไซส์ (มากกว่า 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจาํนวน 2,085 ลาํ ขนาดระวางรวม 376.58 ลา้นเดท

เวทตนั ณ สิ2นปี 2562) มีเรือจาํนวน 211 ลาํ ขนาดระวางรวม 44.93 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 11.93 ของขนาด
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ระวางทั2งหมดทีGจะถูกส่งมอบจนถึงสิ2นปี 2566 ในเรือขนาดนี2  มีเรือจาํนวน 162 ลาํ ขนาดระวางรวม 30.17 ลา้นเดท

เวทตนั หรือร้อยละ 8.01 ทีGจะมีอายเุกิน 20 ปี ภายในปี 2566 และคาดวา่จะถูกรีไซเคิลในช่วงปี 2563 - ปี 2566  

 เรือขนาดปานาแมกซ์ (70,000 - 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจาํนวน 2,316 ลาํ ขนาดระวางรวม 183.43 ลา้นเดท

เวทตนั ณ สิ2นปี 2562) มีเรือจาํนวน 227 ลาํ ขนาดระวางรวม 18.71 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 10.20 ของขนาด

ระวางทั2งหมดทีGจะถูกส่งมอบจนถึงสิ2นปี 2566 ในเรือขนาดนี2  มีเรือจาํนวน 409 ลาํ ขนาดระวางรวม 30.55 ลา้นเดท

เวทตนั หรือร้อยละ 16.65 ทีGจะมีอายเุกิน 20 ปี ภายในปี 2566 และคาดวา่จะถูกรีไซเคิลในช่วงปี 2563 - ปี 2566  

 เรือขนาดซุปราแมกซ์/อัลตราแมกซ์ (40,000 - 70,000 เดทเวทตนั - มีเรือจาํนวน 3,668 ลาํ ขนาดระวางรวม 

205.08 ลา้นเดทเวทตนั ณ สิ2นปี 2562) มีเรือจาํนวน 217 ลาํ ขนาดระวางรวม 13.06 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 6.36 

ของขนาดระวางทั2งหมดทีGจะถูกส่งมอบจนถึงสิ2นปี 2566 ในเรือขนาดนี2  มีเรือจาํนวน 617 ลาํ ขนาดระวางรวม 30.75 

ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 14.99 ทีGจะมีอายเุกิน 20 ปี ภายในปี 2566 และคาดว่าจะถูกรีไซเคิลในช่วงปี 2563 - ปี 

2566 

 เรือขนาดแฮนดีPไซส์ (10,000 - 40,000 เดทเวทตนั - มีเรือ 3,989 ลาํ ขนาดระวางรวม 108.34 ลา้นเดทเวทตนั 

ณ สิ2นปี 2562) มีเรือจาํนวน 155 ลาํ ขนาดระวางรวม 4.64 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 4.28 ของขนาดระวางทั2งหมด

ทีGจะถูกส่งมอบจนถึงสิ2นปี 2566 ในเรือขนาดนี2  มีจาํนวน 801 ลาํ ขนาดระวางรวม 19.76 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อย

ละ 18.23 ทีGจะมีอายเุกิน 20 ปี ภายในปี 2566 และคาดวา่จะถูกรีไซเคิลในช่วงปี 2563 - ปี 2566 

 เมืGอพิจารณาตวัเลขอุปทานของเรือทีGกล่าวมาขา้งตน้ ควรตอ้งคาํนึงถึงอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือซึG ง

ในปี 2562 อยูที่Gร้อยละ 2.72 และเฉลีGยในหา้ปีทีGผา่นมาอยูที่Gร้อยละ 29.8 โดยประมาณ ซึG งสวนทางกบัดชันี BDI และ

ปริมาณสินเชืGอในตลาด 

 ตลาดค่าระวางเป็นปัจจยัหลกัในการส่งเรือไปรีไซเคิล ยิGงตลาดการขนส่งสินคา้ซบเซามากเท่าไหร่ปริมาณ

เรือทีGถูกส่งไปอู่เพืGอรีไซเคิลก็ยิGงมีเพิGมมากขึ2น การส่งมอบเรือใหม่ในปี 2562 นั2นคงทีGเมืGอเทียบกบัการส่งมอบเรือ

ใหม่เฉลีGยในช่วงทศวรรษ โดยมีการส่งมอบเรือใหม่เพิGมขนาดระวางรวม 40.82 ลา้นเดทเวทตนั 

 ขอ้มูลจาก Clarksons ระบุว่า ในปี 2562 กองเรือโลกขยายตวัสุทธิร้อยละ 3.88 และคาดว่าจะเพิGมขึ2นร้อยละ 

4.07 ขณะทีGความตอ้งการในแง่ตนั-ไมล ์(สาํหรับการคา้ทางทะเลสาํหรับสินคา้แหง้เทกอง) จะเพิGมขึ2นร้อยละ 2.7 ใน

ปี 2563 ช่องว่างระหว่างการคาดการณ์การเติบโตภาคอุปสงคแ์ละการคาดการณ์การเติบโตภาคอุปทานในปี 2563 

น่าจะทาํให้ตลาดมีความผนัผวนมากขึ2น เนืGองจากจุดสมดุลของอุปสงค์และอุปทานไดม้าถึงหรือใกลจ้ะถึงแลว้ 

ตลาดจะมีความผนัผวนอยา่งรุนแรงเนืGองจากการเปลีGยนแปลงเล็กนอ้ยของอุปสงคห์รือการเปลีGยนแปลงเล็กนอ้ย

ของอุปทานยอ่มส่งผลกระทบอยา่งไม่เป็นสดัส่วนต่อดชันี BDI 

 ผลกระทบจากกฎเกณฑจ์ะทาํให้มีการรีไซเคิลเรือต่าง ๆ มากขึ2นในปี 2563 IMO 2020 จะส่งผลให้มีการใช้

นํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาซึG งมีราคาสูงตั2งแต่วนัทีG 1 มกราคม 2563 ยกเวน้เจา้ของเรือทีGติดตั2งเครืGองดกัจบัเขม่า

ควนับนเรืออนัจะช่วยลดมลพิษทางอากาศและปริมาณฝนกรดจากการปล่อยก๊าซเสียสู่ชั2นบรรยากาศ  

ราคานํPามันกบัผลกระทบต่อการแล่นเรือที'ช้าลง 

 ตามทฤษฎีแลว้ ราคานํ2 ามนัทีGสูงขึ2นจะส่งผลให้มีการแล่นเรือทีGชา้ลง เมืGอมีการบงัคบัใชก้ฎเกณฑ์จาํกดัค่า

กาํมะถนัทีGไม่เกินร้อยละ 0.5 ตั2งแต่วนัทีG 1 มกราคม 2563 และตน้ทุนของนํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาสําหรับ

เจา้ของเรือสูงกวา่ตน้ทุนของนํ2ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัสูงถึง 300 เหรียญสหรัฐต่อตนัหรือมากกวา่ เราน่าจะไดเ้ห็น
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เรือจาํนวนมากแล่นเรือดว้ยความเร็วทีGลดลงเพืGอลดการเผาไหมน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาทีGมีราคาแพง ปัจจยันี2
น่าจะทาํให้การแล่นเรือดว้ยความเร็วทีGชา้ลงกลายเป็นประเพณีปฏิบติัแมว้่าค่าระวางเรือจะสูงขึ2นอย่างมากก็ตาม 

นักวิเคราะห์ต่าง ๆ ไดค้าํนวณว่าถา้ตน้ทุนนํ2 ามนัเชื2อเพลิงเพิGมขึ2นอาจจะทาํให้อุปทานเรือในกองเรือโลกลดลง

ประมาณร้อยละ 10 อนัเป็นการช่วยปรับสมดุลของอุปสงค์และอุปทานซึG งจะเป็นประโยชน์ต่อเจา้ของเรืออย่าง

แน่นอน 

ผลกระทบของ IMO 2020 หลกั ๆ มีดงัต่อไปนีP 

• เรือเก่าต่าง ๆ ตอ้งประสบปัญหาไม่ว่าจะเลือกติดตั2งเครืGองดกัจบัเขม่าควนัทีGมีตน้ทุนทีGสูงและตน้ทุนในการ

เดินเรือทีGสูงหรือเลือกทีGจะใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGากบัเครืGองยนตเ์ก่าของเรือ เรือเก่าทีGจะมีอายคุรบ 20 

ปี 25 ปี และ 30 ปี ในปี 2563 จะตอ้งประสบปัญหาจากตน้ทุนทีGสูงมากไม่ว่าจะเป็นตน้ทุนจากการทาํการ

สาํรวจเรือพิเศษ ตน้ทุนจากการติดตั2งระบบจดัการนํ2าถ่วงเรือ และตน้ทุนจากการปฏิบติัตาม IMO 2020 ใหท้นั

ตามกาํหนด กองเรือโลกมีเรือเก่าประมาณ 69.78 ลา้นเดทเวทตนั ซึG งในจาํนวนนี2 เป็นเรือประเภทเดียวกบัของ

บริษทัฯ กล่าวคือ เรือประเภททีGมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ ประมาณ 34.63 ลา้นเดทเวทตนั แน่นอนวา่เรือ

เก่าบางลาํในจาํนวนนี2หรือทั2งหมดตอ้งถูกรีไซเคิล ส่วนเรืออืGน ๆ ก็คงจะตอ้งทดลอง ใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่า

กาํมะถนัตํGา และนํ2 ามนัดีเซลกบัเครืGองยนตที์GถูกออกแบบมาเพืGอใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัสูง การทดลอง

ใช้นํ2 ามนัแบบใหม่ดงักล่าวอาจทาํให้เรือเสียหรือเกิดความล่าช้าอย่างมาก ดงันั2น ลูกคา้ก็อาจจะลงัเลทีGจะ

เลือกใชเ้รือเก่าเหล่านั2นขนส่งสินคา้ของตน 

• เรือทีGใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาจะแล่นไดอ้ยา่งประหยดัทีGความเร็วตํGา เนืGองจากความแตกต่างระหว่าง
ราคานํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัสูง (HSFO) กบัราคานํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGา (LSFO) นั2นอยู่ทีG 300 

เหรียญสหรัฐต่อตนัหรือมากกว่า ประกอบกบัผลกระทบของ IMO 2020 ตามทีGกล่าวขา้งตน้ จะส่งผลให้ภาค

อุปทานหดตวัในระดบัทีGทาํให้ค่าระวางเรือเพิGมขึ2นอยา่งมาก ยงัคงตอ้งจบัตาดูว่าค่าระวางเรือจะไต่ขึ2นไปถึง

ระดบัใดหรือจะคงอยูไ่ดน้านเท่าใด 

• มีเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองจาํนวน 1,254 ลาํคิดเป็นปริมาณ 191.34 ลา้นเดทเวทตนัทีGติดตั2งเครืGองดบัจบัเขม่า

ควนัโดยจาํนวน 1,068 ลาํคิดเป็นปริมาณ 159.51 ลา้นเดทเวทตนัเป็นการติดตั2งบนเรือทีGมีอยู ่และจาํนวน 186 

ลาํคิดเป็นปริมาณ 31.83 ลา้นเดทเวทตนัเป็นการติดตั2งบนเรือสัGงต่อใหม่ ตามขอ้มูลของ Clarksons เมืGอสิ2นปี 

2562 จากจาํนวนเรือขนส่งสินคา้เทกองของโลกทั2งหมด 12,868 ลาํ หรือปริมาณ 954.77 ลา้นเดทเวทตนั รวม

เรือสัGงต่อใหม่จนถึงสิ2นปี 2566 ปริมาณ 191.34 ลา้นเดทเวทตนัหรือคิดเป็นร้อยละ 20.04 สาํหรับเรือทีGติดตั2ง

เครืGองดกัจบัเขม่าควนัจะมีการปล่อยนํ2าเสียทีGอาจมีการปนเปื2 อนจากการสกดักาํมะถนั ไนโตรเจน และของเสีย

อืGน ๆ ออกและทิ2งลงสู่ทะเลและมหาสมุทร จึงเป็นการเปลีGยนจากการปล่อยของเสียออกสู่อากาศเป็นการ

ปล่อยของเสียลงทะเลแทน 

• คาํถามคือบริษทักลัGนนํ2 ามนัรายใหญ่ของโลกจะผลิตนํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัสูงเพืGอรองรับเจา้ของเรือส่วน
นอ้ยหรือไม่และหากผลิตบริษทักลัGนนํ2 ามนัเหล่านั2นจะตอ้งจดัหาและแยกโรงกลัGน บ่อเกบ็ ท่อส่ง และพาหนะ

ขนส่ง (เรือทอ้งแบน/เรือขนส่งนํ2 ามนัขนาดเล็ก) เพืGอรองรับเจ้าของเรือทีGเลือกทีGจะใช้นํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่า

กาํมะถนัสูง เมืGอคาํนึงตน้ทุนต่อประโยชน์ทีGไดแ้ลว้นั2น บริษทักลัGนนํ2ามนัเหล่านั2นอาจจะพิจารณากาํหนดราคา
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นํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัสูงไม่ตํGากว่าราคานํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGา และอาจจะสูงกว่าเลก็นอ้ยดว้ยซํ2 า

ในช่วงครึG งหลงัของปี 2563 

• เรือทีGมีแผนหรือกาํลงัจะติดตั2งเครืGองดกัจบัเขม่าควนัตอ้งเผชิญกบัความทา้ทายต่าง ๆ กล่าวคือ การห้ามใช้

เครืGองดกัจบัเขม่าควนัแบบระบบเปิด (open loop) ในขณะทีGเทียบท่า การตรวจวดัแก๊สเสียทีGปล่อยออกมาอยา่ง

เขม้งวดเพืGอให้แน่ใจไดว้่าเครืGองดกัจบัเขม่าควนัทีGใชซึ้G งยงัไม่มีมาตรฐานในการตรวจวดัแต่อยา่งใด สามารถ

ปล่อยกาํมะถนัออกสู่ชั2นบรรยากาศไดน้อ้ยทีGสุดรวมถึงไม่กดักร่อนระบบท่อไอเสีย และท่อไอเสียส่วนทา้ย 

(Hydex.com ซึG งเป็นผูเ้ชีGยวชาญใตน้ํ2 าระบุวา่จะมีการออกกฎควบคุมเรืGองท่อไอเสียใตน้ํ2 าของเรือทีGติดตั2งเครืGอง

ดกัจบัเขม่าควนั) การติดตั2งเครืGองสูบขนาดใหญ่เพืGอสร้างแรงดนันํ2 าในระบบของเครืGองดกัจบัเขม่าควนัทาํให้

ตอ้งใชเ้ครืGองทาํไฟฟ้าถึงสองเครืGองในระหว่างทีGอยูใ่นทะเลแทนทีGจะใชเ้พียงแค่หนึGงเครืGองตามปกติ อะไหล่ 

การซ่อมแซม และการบาํรุงรักษาของระบบเครืGองดกัจบัเขม่าควนั รวมไปถึงแรงงานทีGตอ้งใชใ้นการดูแล

เครืGองดกัจบัเขม่าควนัดงักล่าว รวมไปถึงเหตุการณ์ทีGการทาํงานของระบบเครืGองดกัจบัเขม่าควนัลม้เหลวเมืGอ

เดือนกนัยายน 2561 เป็นตน้ 

• เรือทีGจะติดตั2งเครืGองดกัจบัเขม่าควนัจาํนวนมากจะตอ้งเขา้อู่แห้งเพืGอทาํการติดตั2งเพืGอให้สามารถทาํตามกฎ
เรืG องการปล่อยของเสียของ IMO 2020 ซึG งปัจจยันี2 เองมีส่วนช่วยในการทาํให้จาํนวนเรือในตลาดลดลง มี

หลากหลายรายงานระบุวา่ปัจจยัดงักล่าวจะช่วยลดตวัเลขภาคอุปทานโดยรวมของกองเรือขนส่งสินคา้แหง้เท

กองลงถึงร้อยละ 1.5 ถึงร้อยละ 2 ในช่วงครึG งปีแรกของปี 2563 การลดลงของภาคอุปทานดงักล่าวจะเป็นปัจจยั

ทีGจะช่วยใหต้ลาดค่าระวางเรือดีขึ2น 

• สาํหรับเจา้ของเรือต่าง ๆ ทีGเลือกทางทีGดูสมเหตุสมผลในการทีGจะไม่ติดตั2งเครืGองดกัจบัเขม่าควนัและเลือกทีGจะ

เปลีGยนไปใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาแทน จะตอ้งกงัวลวา่จะมีนํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาเพียงพอต่อ

ความตอ้งการหรือไม่ รวมถึงการเขา้กนัไดข้องนํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาต่างประเภททีGนาํมาผสมเขา้

ดว้ยกนั การทาํความสะอาดถงันํ2 ามนัโดยการเกบ็นํ2 ามนั MGO เพียงเลก็นอ้ยไวใ้นถงันํ2 ามนัทีGวา่งเพืGอใชใ้นการ

กาํจดัเศษนํ2 ามนัทีGตกคา้งของนํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัสูง และเตรียมการโดยทาํการเติมนํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่า

กาํมะถนัตํGาในช่วงไตรมาสทีG 4 ของปี 2562) ลงในถงันํ2 ามนัทีGวา่งอยู ่รวมไปถึงการมีแนวทางการปฏิบติังานทีG

ชดัเจนเพืGอใหค้นประจาํเรือทราบถึงการจดัเกบ็ การรับ และการใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGา เป็นตน้ 

• เมืGอถึงจุดหนึG ง การทิ2งของเสียหรือนํ2 าเสียทีGมีกาํมะถันปนเปื2 อนจากเครืG องดักจับเขม่าควนัระบบเปิดสู่
มหาสมุทรจะกลบัมาหลอกหลอนเราเนืGองจากเรือดงักล่าวจะถูกหา้มทิ2งนํ2 าเสียทีGเป็นพิษลงสู่มหาสมุทร/ทะเล 

สิงคโปร์ จีน รวมทั2งประเทศอืGน ๆ ตั2งแต่ยุโรปถึงสหรัฐฯ และจากเอเชียถึงตะวนัออกกลาง ไดห้้ามการใช้

เครืGองดกัจบัเขม่าควนัระบบเปิดในเขตน่านนํ2าของตนแลว้ไม่รู้วา่อีกนานแค่ไหนกวา่เราจะตระหนกัไดว้า่เป็น

เรืG องทีG ดีทีG สุดในการทีGจะห้ามการทิ2งนํ2 าเสียจากเครืG องดักจับเขม่าควนัระบบเปิดไม่ว่าในพื2นทีGใดของ

มหาสมุทร/ทะเล เสมือนกบัการประกาศให้พื2นทีGส่วนเล็ก ๆ บางส่วนของเครืGองบิน (เปรียบเสมือนพื2นนํ2 า

บางส่วนของบางประเทศหรือบางท่าเรือ) เป็นพื2นทีGปลอดบุหรีG ในขณะทีG ส่วนอืGน ๆ ของเครืG องบิน 

(เปรียบเสมือนมหาสมุทร/ทะเล) สามารถสูบบุหรีGได ้และเรากไ็ดรู้้วา่บทสุดทา้ยจะลงเอยอยา่งไร! 
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กลุ่มพนัธมิตร Getting to Zero Coalition 

 บริษทัฯ เป็นสมาชิกของกลุ่มพนัธมิตร Getting to Zero Coalition ซึG งกลุ่มพนัธมิตรดงักล่าวมีจาํนวนมากกวา่ 

90 แห่งในภาคพาณิชยนาวี พลงังาน โครงสร้างพื2นฐาน และการเงิน โดยมีเป้าหมายเพืGอสนบัสนุนการใชเ้รือพาณิชย์

ทีGปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ภายในปี 2573 ในฐานะสมาชิกของกลุ่มพนัธมิตร บริษัทฯจะช่วยสร้างอนาคตของ

อุตสาหกรรมการขนส่งทางทะเลในอนาคตโดยประเมินแหล่งพลงังานทีGมีการปล่อยคาร์บอนเป็นศูนยแ์ละห่วงโซ่

อุปทาน เทคโนโลยดีา้นเครืGองยนตแ์ละดา้นความปลอดภยั แมว้า่แหล่งพลงังานทางเลือกส่วนใหญ่จะอยูใ่นขั2นตอน

การวิจยั แต่นวตักรรมทีGมาแรงทีGสุดในปัจจุบนัก็คือพลงังานชีวมวล (เชื2อเพลิงชีวภาพ, ก๊าซชีวภาพ) เชื2อเพลิงทีGมี

ไฮโดรเจนเป็นพื2นฐาน (แอมโมเนีย) เชื2อเพลิงฟอสซิลสงัเคราะห์ (อีเมทานอล,อีมีเทน) เชื2อเพลิงทีGไดม้าจากชีวมวล

โดยทัGวไปถูกอธิบายว่า  “ เ ป็นศูนย์”  เพราะถึงแม้ว่ าการ เผาไหม้ของเ ชื2 อ เพลิงชีวมวลจะปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด ์การผลิตของก๊าซชีวมวลไดน้าํก๊าซคาร์บอนไดออกไซดอ์อกจากชั2นบรรยากาศในปริมาณทีG

เท่ากนัเชื2อเพลิงทีGมีไฮโดรเจนเป็นพื2นฐาน สามารถถือไดว้่ามีการปล่อยคาร์บอนเป็นศูนยข์ณะใช ้อย่างไรก็ตาม

แหล่งทีGมาในเชิงพาณิชยส่์วนใหญ่ของเชื2อเพลิงทีGใชไ้ฮโดรเจนมีการปล่อยคาร์บอนในระหว่างการผลิต เชื2อเพลิง

ฟอสซิลสงัเคราะห์มีการปล่อยคาร์บอนเป็นศูนยแ์ละมีอนาคตทีGสดใส อยา่งไรกต็ามมีแนวโนม้ทีGจะใชเ้วลานานกวา่

ทีGจะพร้อมใชง้านในเชิงพาณิชย ์ดว้ยขอ้จาํกดัทางเทคโนโลยใีนปัจจุบนั พลงังานลม พลงังานแสงอาทิตย ์และไฟฟ้า

ขบัเคลืGอนมีแนวโนม้ทีGจะกลายเป็นแหล่งพลงังานเสริมแทนทีGจะกลายเป็นแหล่งพลงังานหลกัสาํหรับเรือขนาดใหญ่

ทีGแล่นในมหาสมุทร ก๊าซธรรมชาติเหลว (LNG) มีศกัยภาพทีGจะไดรั้บการพิจารณาให้เป็นพลงังานทางเลือกทีGมี

ความสะอาดขณะเผาไหม  ้แทบจะไม่มีก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SOx)  และมีไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) ใน

ปริมาณตํGามาก และเมืGอเทียบกบันํ2 ามนัเตาจะมีการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดเ์กือบร้อยละ 30 อยา่งไรก็

ตาม ก๊าซธรรมชาติเหลวส่วนใหญ่ประกอบดว้ยมีเทน ซึG งจะส่งผลใหเ้กิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปริมาณมาก 

และเป็นอนัตรายต่อสิGงแวดลอ้มมากกว่าคาร์บอนไดออกไซด์ การใชก๊้าซธรรมชาติเหลวจากมาตราการ “Well to 

Wake” มีส่วนในการรัGวไหลของก๊าซมีเทนหรือถูกเรียกว่า “Methane Slip” คาดกนัว่าในปริมาณการปล่อยก๊าซทีG

เท่ากนั ก๊าซมีเทนทาํใหโ้ลกอุ่นขึ2น 30 เท่าในระยะเวลา 12 ปีทีGผา่นมาในขณะทีGก๊าซคาร์บอนไดออกไซดต์อ้งใชเ้วลา

ถึงหนึGงร้อยปี ดงันั2นจนกวา่จะพบวิธีแกปั้ญหาการรัGวไกลของมีเทนหรือทาํใหก้ารรัGวไหลของมีเทนลดลงในขั2นตอน

การผลิต ก๊าซธรรมชาติเหลวจะไม่สามารถเป็นตวัเลือกของพลงังานทีGจะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได ้ 

 หลกัฐานของการพิจารณาขา้งต้นถูกรายงานในวนัทีG 16 มกราคม 2563 โดย Lloyd’s List ทั2 งนี2  Lloyd’s 

Register บริษทั Samsung Heavy Industries, MISC และ MAN Energy Solutions ได้ประกาศว่าจะร่วมกันพฒันา

โครงการเรือบรรทุกนํ2ามนัทีGใชเ้ชื2อเพลิงแอมโมเนียในการขบัเคลืGอน การศึกษาถึงอนัตรายสาํหรับเรือบรรทุกนํ2ามนั

ทีGใช้เชื2อเพลิงแอมโมเนียในการขบัเคลืGอนจะแล้วเสร็จในเดือนเมษายนโดยหวงัว่าจะได้รับการรับรองตาม

ขอ้กาํหนดในปี 2564 และจะสามารถนาํมาใชใ้นเชิงพาณิชยไ์ดใ้นปี 2567 

 คาํมัGนของบริษทัฯ ทีGมีต่อสิGงแวดลอ้มนาํไปสู่การเปิดตวัเรือทีG “เป็นมิตรกบัสิGงแวดลอ้ม” และคาดว่าเมืGอมี

การเปิดตวัเรือรุ่นใหม่ทีGเป็นมิตรกบัสิGงแวดลอ้มและปลอดมลภาวะ เพืGอเป็นทางเลือกในการใชง้าน แน่นอนว่าเรือ

เหล่านั2นจะเขา้มาร่วมเป็นส่วนหนึGงของกองเรือของบริษทัฯ 
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ภาวะโลกร้อน ก๊าซเรือนกระจก (GHG) และกฎเกณฑ์ IMO 

 การรับรู้ถึงผลกระทบทีGเป็นอนัตรายจากภาวะโลกร้อน ก๊าซเรือนกระจกและมลพิษจากซลัเฟอร์ไดออกไซด ์

ไดสู้งถึงระดบัทีGไม่เคยเป็นมาก่อนและการใหค้วามสาํคญักบัสิGงแวดลอ้มถือวา่เป็นสิGงสาํคญัยิGงกวา่เดิม องคก์รต่าง ๆ 

ทัGวโลกไดห้นัมาตระหนกัถึงสภาพแวดลอ้มมากขึ2นกว่าเดิม และธุรกิจการขนส่งสินคา้ก็ไม่ไดเ้ป็นขอ้ยกเวน้ IMO 

ไดด้าํเนินการในเชิงบวกในเรืGองนี2  โดยบงัคบัใชก้ฎเกณฑที์Gมีผลผกูพนัตามกฎหมายหลายประการ เพืGอนาํมาใชใ้น

อุตสาหกรรมการขนส่ง นอกเหนือจากการควบคุมการปล่อยมลพิษในบางพื2นทีGซึG งกาํหนดใหเ้รือเผาเชื2อเพลิงซึGงมีค่า

กาํมะถนัไม่เกินร้อยละ 0.1 กฎเกณฑใ์หม่จะมีผลบงัคบัใชว้นัทีG 1 มกราคม 2563 ซึG งจะส่งผลใหก้ารเผาไหมเ้ชื2อเพลิง

และหมอ้นํ2 าในการเดินเรือทัGวโลกมีค่ากาํหนดในการปล่อยกาํมะถนัไม่เกินร้อยละ 0.5 ความพร้อมใช้งานและ

คุณภาพของนํ2 ามันเชื2อเพลิงกาํมะถันตํGา หรือเชื2อเพลิงทีGสอดคล้องกับมาตรฐาน เป็นหนึG งในความท้าทายทีG

อุตสาหกรรมตอ้งเผชิญนบัตั2งแต่ปี 2563 เป็นตน้ไป อีกทางเลือกหนึG งคือการติดตั2งเครืGองดกัจบัเขม่าควนับนเรือ 

นอกจากความทา้ทายทั2งในเชิงเทคนิคและดา้นการเงิน ยงัคงมีขอ้สงสยัวา่เป็นทางออกทีGเหมาะสมจริงหรือ เนืGองจาก

เครืGองดกัจบัเขม่าควนัถูกออกแบบมาเพืGอกาํจดัการปล่อยมลพิษจากกาํมะถนัขึ2นสู่ชั2นบรรยากาศแต่ปล่อยมลพิษลงสู่

ทะเลแทน  

 บริษทัฯ มุ่งมัGนทีGจะดาํเนินมาตรการเพืGอปรับปรุงสภาพแวดลอ้มอย่างย ัGงยืนในระยะยาว และไดเ้ลือกใช้

นํ2 ามนัเชื2อเพลิงทีGมีค่ากาํหนตตามมาตราฐานในการดาํเนินงาน กองเรือของบริษทัฯ ไดมี้การเตรียมการสาํหรับการ

ใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงทีGมีค่ากาํหนดตามมาตราฐานโดยการลา้งถงันํ2 ามนั แบ่งถงันํ2 ามนัเชื2อเพลิงขนาดใหญ่ใหเ้ป็นถงัเลก็ๆ 

หลายถงัเพืGอป้องกนัการผสมกนัของนํ2 ามนั ใชส้ารเติมแต่งและสารหล่อลืGนทีGเหมาะสมและจดัให้มีการปฐมนิเทศ

และฝึกอบรมงานสาํหรับลูกเรือเพืGอตอบสนองความทา้ทายเหล่านี2   

 ในเดือนเมษายนปี 2561 IMO ได้มีมติลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงร้อยละ 50 ภายในปี 2593 เมืGอ

เปรียบเทียบกบัปริมาณการปล่อยก๊าซดงักล่าวในในปี 2551 เพืGอใหบ้รรลุเป้าหมายนี2  เช่นเดียวกบัการตรวจสอบ การ

รายงานและการตรวจสอบกฎการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของสหภาพยุโรป (EU MRV) ซึG งมีผลบงัคบัใช้

ตั2 งแต่เดือนมกราคมปี 2561 สําหรับเรือทุกลาํทีGดาํเนินการในสหภาพยุโรป ในขณะทีG IMO ได้มีมติบังคบัใช้

กฎเกณฑด์งักล่าวนบัตั2งแต่เดือนมกราคมปี 2562 สาํหรับเรือทุกลาํ เพืGอนาํขอ้มูลไปใชใ้นระบบการเกบ็ขอ้มูลการใช้

นํ2 ามนัเชื2อเพลิง (IMO DCS) กฎเกณฑ์ขา้งตน้กาํหนดให้เรือทัGวโลกตอ้งรายงานปริมาณการใช้นํ2 ามนัเชื2อเพลิง

ประจาํปีไปยงั IMO ผ่านทางหน่วยงานทีGรับผิดชอบในประเทศทีGเรือชักธง นอกจากนี2  ยงัได้กาํหนดให้มีการ

ปรับปรุงการพฒันาการวางแผนบริหารการใช้พลงังานของเรือ (SEEMP) และให้มีการรับรองจากหน่วยงานทีG

รับผดิชอบในประเทศทีGเรือชกัธง หรือจากองคก์รทีGไดรั้บการยอมรับ (RO) ระบบนี2คาดวา่จะสร้างขอ้มูลทีGเชืGอถือได้

เพืGอตรวจสอบและประเมินความกา้วหนา้ของความพยายามในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เรือของบริษทัฯ 

ไดด้าํเนินการพฒันาการวางแผนบริหารการใชพ้ลงังานของเรือตามทีGกาํหนดไวใ้นอนุสญัญา MARPOL ภาคผนวก 6 

ตั2งแต่เดือนมกราคมปี 2556 เรือทุกลาํไดป้ฏิบติัตามขอ้กาํหนด EU MRV และ IMO DCS และบริษทัฯ ไดว้างแผน

เพืGอใหเ้รือทุกลาํรายงานการรวบรวมขอ้มูลการใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงดงักล่าวต่อองคก์รทีGไดรั้บการยอมรับในประเทศทีG

เรือชกัธง เพืGอดาํเนินการตามพนัธสัญญาของบริษทัฯ ในการรักษาและอนุรักษสิ์Gงแวดลอ้มและลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ บริษทัฯไดรั้บมาตราฐาน ISO 14001:2015 โดยมาตราฐาน ISO 14001:2015 เป็นตวักาํหนด

แนวทางแบบองคร์วมและกลยทุธ์ในขอ้กาํหนดการจดัการสิGงแวดลอ้มของบริษทัฯ รวมทั2งแผนการดาํเนินงานและ
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การปฏิบติั และเป็นสิGงทีGแสดงใหเ้ห็นวา่บริษทัฯ เป็นองคก์รทีGรับผดิชอบต่อสิGงแวดลอ้ม และการดาํเนินงานทั2งหมด

ของบริษทัฯ จะดาํเนินการไปในลกัษณะทีGรับผิดชอบต่อสิGงแวดลอ้มอยา่งย ัGงยนืนบัตั2งแต่ปี 2557 เพืGอเป็นส่วนหนึGง

ในคาํมัGนสญัญาของบริษทัฯ ทีGจะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เรือทั2งหมดของบริษทัฯ ไดเ้กบ็ขอ้มูลการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์อย่างต่อเนืGองจากการเผาเชื2อเพลิงฟอสซิลในเครืG องยนต์และหม้อไอนํ2 า ความเข้มข้น 

ของคาร์บอนเฉลีGยในการขนส่ง ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนโดยเฉลีGย เมืGอวัดปริมาณการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดใ์นหน่วยกรัมต่อตนั-ไมลท์ะเล มีปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซดเ์ฉลีGยอยูที่G 50 กรัม ในปี 2557 

ในช่วงหลายปีทีGผา่นมาตวัเลขนี2 ไดมี้การพฒันาขึ2น โดยตวัเลขในปีนี2 มีปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซดป์ระมาณ 

14 กรัม ตวัเลขนี2 คือค่าเฉลีGยของกองเรือและบริษทัฯ ไดด้าํเนินการโดยเรือทีGใชเ้ชื2อเพลิงทีG “เป็นมิตรกบัสิGงแวดลอ้ม” 

ทีGมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์นปริมาณ 7 ถึง 10 กรัม ต่อตนั-ไมลท์ะเล! การลดปริมาณการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการดาํเนินการเป็นผลมาจากหลายปัจจยัการทีGบริษทัฯ ไดด้าํเนินการ ปัจจยัทีGสําคญั

ไดแ้ก่ การปรับปรุงแผนการเดินเรือโดยลดระยะเวลาวิGงเรือเปล่าและการจอดรอทีGท่าเรือ รักษาความเร็วในการแล่น

เรือใหมี้ประสิทธิภาพเพืGอเรือจะเดินทางตรงตามตารางเวลา พิจารณาถึงสภาพอากาศในเส้นทางทีGจะเดินเรือเพืGอใช้

ประโยชน์จากกระแสนํ2 าในมหาสมุทรและเดินเรือในเส้นทางทีGเหมาะสมทีGสุดโดยหลีกเลีGยงเส้นทางทีGมีสภาพ

อากาศทีGเลวร้าย แล่นเรือดว้ยความเร็วทีGมีประสิทธิภาพและแล่นเรือดว้ยความเร็วทีGเป็นมิตรกบัสิGงแวดลอ้มเมืGอทาํได ้

รักษาระดบัการทรงตวัของเรือเพืGอเพิGมประสิทธิภาพ บาํรุงรักษาตวัเรือดา้นนอกทีGอยูใ่ตน้ํ2 าและใบพดัใหอ้ยูใ่นสภาพ

ทีGสะอาดเพืGอลดการสูญเสียเนืGองจากแรงเสียดทานกบันํ2 าใหอ้ยูใ่นระดบัตํGาสุด ใชก้ารเคลือบผวิเรือทีGมีประสิทธิภาพ 

(สีกนัเพรียง) ซึG งทาํให้แน่ใจว่าตวัเรือนั2นอยู่ในสภาพทีGสะอาด หลีกเลีGยงการใช้พลงังานอย่างสิ2นเปลืองบนเรือ 

บาํรุงรักษาเครืGองยนตดี์เซลและอุปกรณ์การเผาไหมเ้ชื2อเพลิงอืGน ๆ ใหอ้ยูใ่นสถานะทีGมีประสิทธิภาพและกาํจดักาก

ของเสียทีGเกิดขึ2นจากขั2นตอนการทาํใหเ้ชื2อเพลิงบริสุทธิd ผา่นหน่วยงานจดัการทีGท่าเรือแมจ้ะมีค่าใชจ่้ายมากกวา่การ

ใชเ้ตาเผาบนเรือ 

อุปกรณ์ประหยดัเชืPอเพลงิ 

 เพืGอเป็นส่วนหนึG งของการจดัการเชิงกลยทุธ์ เรือบางลาํไดรั้บการปรับปรุงประสิทธิภาพในการดาํเนินงาน

โดยติดตั2งอุปกรณ์ช่วยประหยดัการใชเ้ชื2อเพลิงเช่น อุปกรณ์ Mewis Duct, Pre-Shrouded Vanes และ Hub Vortex 

Absorbed Fins นอกจากนี2  เรือทีGมีอายมุากกวา่และเรือทีGมีประสิทธิภาพในการใชเ้ชื2อเพลิงนอ้ยกวา่ในกองเรือไดถู้ก

แทนทีGในช่วงปี 2556 - ปี 2560 โดยเรือทีG “เป็นมิตรกบัสิGงแวดลอ้ม” เรือขนสิGงสินคา้ขนาดใหญ่ก็สามารถมีการ

ดาํเนินการทีG “เป็นมิตรกบัสิGงแวดลอ้ม” ไดโ้ดยลดการใชเ้ชื2อเพลิงในตวัเรือ ลดความสว่างของสัญญาณไฟเตือน 

ควบคุมระบบอิเล็กทรอนิกส์ของเครืGองยนต์ให้มีประสิทธิภาพ และใชพ้ลงังานความร้อนจากเครืGองยนต์ให้เกิด

ประโยชน์สูงสุด (รวมถึงก๊าซจากเครืGองยนต์สนับสนุนจะถูกเปลีGยนเป็นพลงังานทีGใชบ้นเรือ) เรือทีGเป็นมิตรกบั

สิGงแวดลอ้มรุ่นใหม่ของบริษทัฯ นั2นมีประสิทธิภาพมากและลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์นการเดินเรือได้

ถึงร้อยละ 50 ต่อเทีGยวเมืGอเทียบกบัเรือเก่าในกองเรือ หากเปรียบเทียบโดยวดัการปล่อยคาร์บอนไดออกไซดต่์อตนั 

ของเรือทีGบรรทุกสินคา้ ปริมาณการปล่อยก๊าซทีGบนัทึกไดใ้นปี 2561 นั2นลดลงประมาณร้อยละ 60 เมืGอเทียบกบั

ปริมาณในปี 2551 บริษทัฯ ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดล์งอยา่งมาก และคาดว่าจะปรับปรุงต่อไป โดย

การลดระยะการวิGงเรือเปล่าและการจอดรอทีGท่าเรือ ระวางสินคา้ทีGใหญ่ขึ2นและแล่นเรือดว้ยความเร็วทีGชา้ลง 
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สถานภาพการแข่งขันของบริษัทฯ  

 ในปัจจุบนับริษทัฯ มีเรือจาํนวน 36 ลาํ ทาํให้บริษทัฯ เป็นหนึG งในบริษทัเจา้ของเรือทีGใหญ่ในตลาด และ

เนืGองจากเจา้ของเรือในธุรกิจเรือประเภทนี2 มีลกัษณะเป็นบริษทัเล็ก ๆ อยูก่ระจดักระจาย ชืGอของบริษทัฯ จึงไดรั้บ

การยอมรับจากลูกคา้วา่เป็นบริษทัทีGมีชืGอเสียง โดยลูกคา้หลายรายตอ้งการทาํธุรกิจกบับริษทัฯ เป็นอนัดบัแรกก่อนทีG

จะไปใชบ้ริการจากเจา้ของเรือรายยอ่ยอืGน ๆ นอกจากนี2  จากแผนกลยทุธ์ของบริษทัฯ ทีGปรับปรุงกองเรือใหเ้ป็นเรือ

ใหม่ทีGมีอายนุอ้ย มีขนาดใหญ่ขึ2น มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ทีGดีขึ2น และเป็นเรือทีGประหยดันํ2 ามนักวา่ช่วยเพิGมศกัยภาพ

ในการแข่งขนัใหแ้ขง็แกร่งในอนาคตต่อไป โดยเฉพาะในภาวะทีGตอ้งใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGามีราคาสูงตาม

กฎเกณฑ ์IMO2020 

งาน PSL Maritime Day Run ประจําปี  

 บริษทัฯ เชืGอวา่สุขภาพของพนกังานของเราเป็นหนึGงในสิGงทีGสาํคญัทีGสุดของเรา ค่ารักษาพยาบาลทัGวโลกคาด

วา่จะเพิGมขึ2นในอตัราทีGสูงมากเกินร้อยละ 5 ต่อปีในอนาคตอนัใกล ้โดยสาเหตุหลกัมาจากวิถีชีวิตประจาํวนัและการ

เพิGมขึ2นของจาํนวนประชากรผูสู้งอายุในโลก เป็นทีGทราบดีว่าการวิGงหรือการเดินเร็วเป็นการออกกาํลงักายทีGมี

ประโยชน์ ผูที้GวิGงเป็นประจาํกล่าววา่นอกเหนือจากประโยชน์ดา้นสุขภาพกายแลว้กิจกรรมนี2ยงัช่วยยกระดบัอารมณ์

และวิญญาณของผูค้นเนืGองจากการปล่อยสารเอน็ดอร์ฟิน ซึG งช่วยลดความเครียดและช่วยจดัการความรู้สึกดา้นลบ 

เช่น ความโกรธและความหดหู่ การตั2งเป้าว่าจะพิชิตเป้าหมายในการวิGงให้ไดร้ะยะทางมากขึ2นก่อให้เกิดแรงจูงใจ 

วินยัและรู้สึกถึงความสาํเร็จของตนเอง นอกจากนี2 ยงัเชืGอว่าการวิGงจะช่วยเพิGมพลงังานและความคิดสร้างสรรค ์อนั

เป็นผลตามธรรมชาติของความสงบสุข การนอนหลบัทีGเพียงพอ และการทานอาหารเพืGอสุขภาพ เป็นระยะเวลา

หลายปีทีGบริษทัฯ ไดใ้ห้การสนบัสนุนการวิGงและเดินเร็ว ณ สวนลุมพินีซึG งเป็นทีGทีGสะดวกต่อการดาํเนินการ เพืGอ

ส่งเสริมการมีส่วนร่วมอย่างกว้างขวาง  งาน  PSL Maritime Day Run ประจําปี  ของบริษัทฯ  ได้มีขึ2 นกว่า 

สิบปีทีGแลว้ อยา่งไรกต็ามบริษทัฯ มีความจาํเป็นทีGจะตอ้งงดการจดังานในช่วงสามปีทีGผา่นมาเนืGองจากสวมลุมพินีได้

มีปรับปรุงและติดกิจกรรมอืGน ๆ แต่บริษทัฯ คาดวา่น่าจะกลบัมาจดักิจกรรมยอดนิยมประจาํปีขึ2นอีกครั2 งในไม่ชา้นี2  

ปัญหาที'อุตสาหกรรมเผชิญอยู่ 

 ค่าใชจ่้ายในการเดินเรือของบริษทัฯ ในปี 2562 เพิGมขึ2นจากปี 2561 เนืGองมาจากค่าใชจ่้ายจาํนวนมากสาํหรับ

การเขา้อู่แหง้และการสาํรวจใตท้อ้งเรือ ค่าใชจ่้ายบางรายการเป็นการเขา้อู่แหง้ตามรอบปกติ ในขณะทีGบางรายการ

เป็นการเขา้อู่แห้งเพืGอทาํการปรับเปลีGยนรูปแบบถงันํ2 ามนั (โดยการแบ่งถงันํ2 ามนัขนาดใหญ่ให้กลายเป็นถงันํ2 ามนั

ขนาดเลก็) ซึG งเป็นการเตรียมตวัเพืGอรองรับกฎเกณฑก์ารบงัคบัใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาซึG งบงัคบัใชใ้นเดือน

มกราคมปี 2563 หรือเพืGอทาํการติดตั2งระบบจดัการนํ2 าถ่วงเรือ เช่นเดียวกนั ค่าใช้จ่ายทีGเพิGมขึ2นส่วนหนึG งมาจาก

ค่าใชจ่้ายเกีGยวกบัอุปกรณ์ทีGเกีGยวขอ้งกบันํ2 ามนัเชื2อเพลิงของเรือเหล่านี2 ระหว่างซ่อมบาํรุงเพืGอเตรียมเครืGองยนตข์อง

เครืG องจกัรใหญ่และเครืG องยนต์ของเครืG องผลิตไฟฟ้าให้รองรับการใช้นํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาหลงัจากทีG

กฎ เกณฑ์ใหม่ มีผลใช้บังคับในเ ดือนมกราคมปี  2563 คาดว่ าบ ริษัทฯ  จะยังคง มี ค่ าใช้ จ่ ายดังก ล่าว 

ในปี 2563 ค่าใชจ่้ายอืGน ๆ ยงัคงทีGโดยไม่ไดเ้พิGมขึ2นมากนกั นอกจากนั2น บริษทัฯ ยงัคงมุ่งเนน้การเพิGมมาตรฐานของ

การฝึกอบรมคนประจาํเรือสาํหรับตาํแหน่งอาวุโสทีGตอ้งปฎิบติังานดว้ยการใชเ้ทคโนโลยีทีGทนัสมยัต่าง ๆ บนเรือ 

บริษทัฯ สามารถควบคุมค่าใชจ่้ายประกนัภยัไดดี้เนืGองจากมีประวติัการเรียกร้องค่าเสียหายทีGดี และเนืGองจากผูรั้บ

ประกนัภยัมีสถานะการเงินทีGแขง็แกร่ง โดยเฉพาะอยา่งยิGง ผูรั้บประกนัภยั P&I Clubs ซึG งเป็นของกลุ่ม P&I Clubs 
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ระหว่างประเทศนั2น ไดรั้บการเรียกร้องค่าสินไหมเพียงเล็กน้อยและมีผลตอบแทนจากการลงทุนทีGดีขึ2น ปัจจยั

เหล่านี2 เองส่งผลให้ผูรั้บประกนัภยั P&I Clubs สามารถสนบัสนุนเจา้ของเรือซึG งเป็นสมาชิกในช่วงเวลาทีGตลาดค่า

ระวางซบเซาเช่นนี2ได ้

 อนุสัญญาระหว่างประเทศต่าง ๆ ซึ'งออกโดยองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) นั2นไดมี้การปรับปรุง

แกไ้ขอยูเ่สมอเพืGอใหส้อดคลอ้งกบัสถานการณ์ปัจจุบนัในการทีGจะปกป้องสิGงแวดลอ้มใหไ้ดม้ากยิGงขึ2น 

 จากกฎระเบียบหลากหลายฉบับ มาตรฐานการปล่อยมลพิษของเครืG องจักร (Engine exhaust emission 

standards) อยู่ภายใต้ข้อบังคับของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL) 

นอกเหนือจากเขตควบคุมการปล่อยมลพิษซึGงกาํหนดใหเ้รือจาํเป็นตอ้งใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงทีGมีค่ากาํมะถนัไม่เกินร้อย

ละ 0.1 และกฎเกณฑใ์หม่ไดมี้การบงัคบัใชใ้นวนัทีG 1 มกราคม 2563 โดยจาํกดัค่ากาํมะถนัในเชื2อเพลิงทัGวโลกไม่ให้

เกินร้อยละ 0.5 เพืGอใชใ้นเครืGองยนต์และหมอ้ไอนํ2 าของเรือ เรือทั2งหมดของบริษทัฯ ไดด้าํเนินการเปลีGยนแปลง

สาํเร็จภายในปลายปี 2562 โดยการทาํความสะอาดระบบนํ2 ามนัเชื2อเพลิงบนเรือและใชง้านเครืGองยนต ์/ หมอ้ไอนํ2 า

ดว้ยเชื2อเพลิงทีGมีค่ากาํมะถนัร้อยละ 0.5 (หรือทีGรู้จกักนัในชืGอเชื2อเพลิงทีGเป็นไปตามกฎเกณฑ)์ คาดการณ์ว่าจนถึง

กลางปี 2563 ความทา้ทายเนืGองจากความไม่แน่นอนในความเพียงพอและราคาของนํ2 ามนัเชื2อเพลิงดงักล่าว มี

แนวโนม้ทีGจะก่อให้เกิดความทา้ทายในการดาํเนินการของเรือทัGวโลก อีกทางเลือกหนึG งคือการติดตั2งเครืGองดกัจบั

เขม่าควนับนเรือซึG งนอกจากจะเป็นความทา้ทายทั2งในทางเทคนิคและทางการเงินสาํหรับเจา้ของเรือต่าง ๆ ยงัคงมี

ความกงัวลวา่เป็นทางออกทีGเหมาะสมหรือไม่ เนืGองจากเป็นการลดการปล่อยของเสียสู่ชั2นบรรยากาศแต่กลบัปล่อย

ของเสียลงสู่ทะเลแทน หลายประเทศยืนยนัทีGจะปฏิบติัตามกฎระเบียบเกีGยวกบัการจดัการนํ2 าถ่วงเรือทีGเขม้งวดขึ2น 

นอกจากนี2  ยงัมีกฎขอ้บงัคบัใหม่ไดก้าํหนดให้เรือตอ้งมีการบาํบดันํ2 าถ่วงเรือทีGมีอยูใ่นถงัต่าง ๆ บนเรือดว้ยการใช้

ระบบการบาํบดันํ2 าถ่วงเรือทีGไดผ้่านการรับรองแลว้ โดยจะตอ้งติดตั2งระบบนี2 บนเรือทุกลาํ อนุสัญญาระหว่าง

ประเทศวา่ดว้ยการควบคุมและการจดัการนํ2าถ่วงเรือและตะกอนมีผลบงัคบัใชใ้นวนัทีG 8 กนัยายน 2560 12 เดือนนบั

แต่วนัทีGมี 30 ประเทศเขา้ร่วมรับรอง ซึG งคิดเป็นร้อยละ 35 ของขนาดระวางเรือของกองเรือโลก เรือทุกลาํจะตอ้งมี

ใบรับรองสาํหรับการจดัการนํ2 าถ่วงเรือ (Ballast Water Management certificate) เรือต่อใหม่ทีGมีการวางกระดูกงูเรือ

หลงัจากวนัทีG 8 กนัยายน 2560 จะตอ้งจดัใหมี้อุปกรณ์จดัการนํ2าถ่วงเรือตามมาตรฐานทีG IMO กาํหนด เรือเก่าทุกลาํทีG

มีอยูจ่ะตอ้งติดตั2งอุปกรณ์จดัการนํ2าถ่วงเรือพร้อมกบัทาํการตรวจสอบระบบของเรือใหแ้ลว้เสร็จภายในครั2 งแรกของ

การต่ออายหุนงัสือรับรองดา้นการป้องกนัมลภาวะทางอากาศนบัจากวนัทีG 8 กนัยายน 2562 อุปกรณ์จดัการนํ2 าถ่วง

เรือทั2งหมดตามทีG IMO ไดอ้นุมติัไปแลว้และมีอยูใ่นทอ้งตลาดในปัจจุบนันี2ยงัไม่ไดเ้ป็นไปตามกฎเกณฑอ์นัเขม้งวด

ของหน่วยงานป้องกนัชายฝัGงของสหรัฐอเมริกา (USCG) USCG ไดก้าํหนดระยะเวลาสาํหรับการติดตั2งระบบจดัการ

นํ2 าถ่วงเรือทีGแตกต่างไปจากอนุสัญญาขา้งตน้ โดยขึ2นอยู่กบัจาํนวนระบบจดัการนํ2 าถ่วงเรือในตลาดทีGไดรั้บการ

อนุมติัจาก USCG ณ สิ2นเดือนธันวาคม 2562 มีระบบจดัการนํ2 าถ่วงเรือประมาณ 21 แบบทีGไดรั้บการอนุมติัจาก 

USCG แลว้ เรือของบริษทัฯ จาํนวน 27 ลาํไดมี้การติดตั2งระบบจดัการนํ2 าถ่วงเรือทีGผ่านการอนุมติัจาก USCG และ 

IMO โดยบริษทัฯ จะทาํการติดตั2งระบบจดัการนํ2 าถ่วงเรือทีGผ่านการอนุมติัจาก USCG / IMO สาํหรับเรือจาํนวนทีG

เหลือก่อนถึงวนัทีGกาํหนดของ USCG / IMO จากการผลกัดนัขององค์กรแรงงานระหว่างประเทศ (International 

Labour Organization “ILO”) ทาํใหม้าตรฐานความเป็นอยูต่่าง ๆ บนเรือของคนประจาํเรือไดรั้บความสาํคญัเพิGมมาก

ขึ2น โดย ILOไดอ้อกอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention “MLC 2006”) เพืGอใช้
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เป็นมาตรฐานและควบคุมดูแลสภาพการทาํงานและความเป็นอยู่ของคนประจาํเรือ โดยเรือเดินทะเลระหว่าง

ประเทศทุกลาํทีGมีขนาดมากกว่า 500 ตนัจะตอ้งไดรั้บการตรวจเพืGอออกใบรับรองดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล 

(Maritime Labour Certificate “MLC”) และใบประกาศการปฏิบติัดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (Declaration of 

Maritime Labour Compliance “DMLC”) โดยรัฐเจ้าของธงหรือโดยสถาบนัตรวจเรือทีGรัฐนั2นรับรอง อนุสัญญา 

MLC 2006 ฉบบันี2  ไดรั้บการให้สัตยาบนัจากรัฐสมาชิกตามขอ้ตกลงเป็นทีGเรียบร้อยแลว้เมืGอเดือนสิงหาคม 2555 

อนัมีผลใหเ้รือทุกลาํจะตอ้งปฏิบติัตามอนุสัญญานี2  และจะตอ้งไดรั้บใบรับรองดงักล่าวก่อนวนัทีG 20 สิงหาคม 2556 

ประเทศไทยไดใ้ห้สัตยาบนัอนุสัญญา MLC เมืGอวนัทีG 7 มิถุนายน 2559 และส่งผลให้ MLC 2006 มีผลบงัคบัใช้

สําหรับเรือชกัธงไทยในวนัทีG 7 มิถุนายน 2560 ทั2งนี2  บริษทัฯ ไดแ้ทนทีGใบรับรองการปฏิบติัตามอนุสัญญา MLC 

2006 (Statement of Compliance “SOC”) ทีGไดเ้คยออกมาให้แก่เรือของบริษทัฯ ทีGชกัธงไทยดว้ยใบรับรองแรงงาน

ทางทะเล ซึG งถือว่าเป็นการพฒันาและส่งเสริมการเดินเรือสากลภายใตธ้งไทยเนืGองจากเป็นการขจดัความเสีGยงของ 

SOC ทีGไม่เป็นทีGยอมรับในบางประเทศ 

 ประเทศสิงคโปร์ไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสัญญา MLC ดงันั2น เรือของบริษทัฯทีGชกัธงสิงคโปร์ไดป้ฏิบติัตาม

ขอ้กาํหนดในอนุสญัญาฯ อยา่งครบถว้น 

 ในเดือนเมษายนปี 2557 องคก์ารแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ไดร่้วมตกลงแกไ้ขอนุสัญญา MLC บาง

ประการเพืGอเป็นการบงัคบัใชห้ลกัการต่าง ๆ ทีGเคยไดร่้วมตกลงเมืGอปี 2552 ระหวา่ง IMO และคณะทาํงานดา้นความ

มัGนคงทางการเงินของ ILO การแกไ้ขดงักล่าวมีผลบงัคบัใชเ้มืGอวนัทีG 18 มกราคม 2560 เรือทีGอยู่ภายใตอ้นุสัญญา 

MLC จะตอ้งแสดงใบรับรองทีGออกโดยผูรั้บประกนัหรือผูใ้หห้ลกัประกนัทางการเงินอืGน ๆ เพืGอยนืยนัวา่เรือดงักล่าว

มีการประกนัภยัหรือหลกัประกนัทางการเงินอืGน ๆ ทีGครอบคลุมค่าใชจ่้ายในการส่งลูกเรือกลบัประเทศ รวมไปถึง

ครอบคลุมเงินค่าจา้งสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ ทีGคา้งชาํระตามสญัญาสูงสุดเป็นเวลาสีGเดือนหากมีการละทิ2งการจา้ง (กฎ

ขอ้ 2.5) นอกจากนั2น ยงัตอ้งมีใบรับรองสาํหรับความรับผิดทีGเกิดจากการเรียกร้องทางสัญญาทีGมีสาเหตุมาจากการ

บาดเจ็บทุพพลภาพ หรือการเสียชีวิตของคนประจาํเรือ (กฎขอ้ 4.2) ทั2งนี2  P&I Clubs ไดอ้อกใบรับรองดงักล่าว

สาํหรับเรือทุกลาํในกองเรือของบริษทัฯ  

 การอนุรักษสิ์Gงแวดลอ้มไดก้ลายเป็นประเดน็ทีGสาํคญั คงจะไม่เพียงพออีกต่อไปทีGบริษทัฯ จะกล่าวแต่เพียงวา่

บริษทัฯ ไดด้าํเนินการ “เพืGอโลกสีเขียว” (Going Green) บริษทัต่าง ๆ ทัGวโลกไดถู้กกดดนัจากผูมี้ส่วนไดเ้สียต่าง ๆ 

ให้บริษทัของตนเกิดจิตสาํนึกในการอนุรักษสิ์Gงแวดลอ้มมากขึ2น โดยตอ้งปฏิบติัตามกฎขอ้บงัคบัใหม่ต่าง ๆ มีการ

คาดว่า IMO และ ICS จะมีบทบาทสําคญัในการผลกัดนักฎระเบียบในเรืGองดงักล่าวสําหรับธุรกิจขนส่งทางเรือ

ระหว่างประเทศ ซึG งหนึG งในกฎเหล่านี2 น่าจะเป็นการรายงานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(วดัหน่วยกรัมต่อ

ตนั-ไมล)์ ของเทีGยวเดินเรือ คลา้ยกบักฎของ European Union MRV (การเฝ้าดู (Monitoring) การรายงาน (Reporting) 

การตรวจสอบ (Verification) การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด)์ ซึG งใชบ้งัคบัตั2งแต่เดือนมกราคมปี 2561 สาํหรับ

เรือทุกลาํทีGแล่นผา่นน่านนํ2าในสหภาพยโุรป เช่นเดียวกนั IMO กาํหนดใหเ้รือทุกลาํดาํเนินการติดตั2งระบบรวบรวม

ขอ้มูลการใชเ้ชื2อเพลิง (DSC) ตั2งแต่เดือนมกราคมปี 2562 ซึG งจะบงัคบัให้เรือตอ้งรายงานการใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงทัGว

โลกรายปีไปยงั IMO ผ่านทางรัฐเจา้ของธง นอกจากนี2  กฎเกณฑด์งักล่าวยงัระบุให้มีการปรับปรุงแผนการบริหาร

การใชพ้ลงังานอย่างมีประสิทธิภาพของเรือ (Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP)) และให้มีการ

รับรองโดยเจา้หนา้ทีGของรัฐเจา้ของธงหรือองคก์รทีGไดรั้บการยอมรับ ในเดือนเมษายนปี 2561 องคก์ารทางทะเล
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ระหว่างประเทศไดมี้มติในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงร้อยละ 50 ภายในปี 2593 เมืGอเปรียบเทียบกบั

ปริมาณทีGปล่อยในปี 2551 กฎระเบียบต่าง ๆ เหล่านี2 จะทาํให้เรือเก่าทีGไม่มีประสิทธิภาพหลายลาํตอ้งออกไปจาก

ตลาด  บริษัทฯ  ได้มีการรับมือกฎระเบียบต่าง  ๆ  เหล่านี2 โดยการเฝ้าดูและบันทึกตัวเลขการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดข์องเรือในกองเรือของบริษทัฯ นอกจากนั2น บริษทัฯ ใหเ้รือทุกลาํรายงานการใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิง

ต่อองค์กรทีGไดรั้บการยอมรับ (Recognised Organisation (RO)) ทีGไดรั้บการอนุมติัจากรัฐเจา้ของธงตั2งแต่วนัทีG 1 

มกราคมปี 2562 เป็นตน้ไป ทั2งนี2  เรือของบริษทัฯ จะมีตวัเรือทีGสะอาดอยูเ่สมอ (โดยการใชสี้ป้องกนัเพรียงและมีการ

ทาํความสะอาดตวัเรือเมืGอจาํเป็น) จะช่วยเพิGมประสิทธิภาพของเรือ อนัช่วยส่งผลใหก้ารปล่อยก๊าซคาร์บอนฯลดลง 

ยิGงไปกว่านั2น บริษทัฯ ไดค้าํนึงถึงคุณสมบติัทีGเป็นมิตรต่อสิGงแวดลอ้มของเรือทีGไดซื้2อเขา้มาเพิGม การเดินเรือทีGเป็น

มิตรต่อสิGงแวดลอ้มนั2นจะเป็นไปไดด้ว้ยระวางสินคา้ทีGใหญ่ขึ2นและเครืGองยนตที์Gประหยดัเชื2อเพลิง รวมถึงการใช้

พลงังานความร้อนจากเครืG องยนต์อย่างเหมาะสม บริษทัฯ มุ่งมัGนทีGจะให้เรือทีGสัGงต่อใหม่เหล่านี2 มีเครืG องยนต์ทีG

ประหยดัเชื2อเพลิงและมีความร้อนจากเครืGองยนตที์Gลดลง (รวมถึงก๊าซจากเครืGองยนตส์นบัสนุนจะถูกเปลีGยนเป็น

พลงังานทีGใชบ้นเรือ) เรือสัGงต่อใหม่เหล่านี2 ซึG งมีระวางสินคา้ทีGใหญ่ขึ2นน่าจะปล่อยก๊าซคาร์บอนฯนอ้ย โดยเฉพาะ

อยา่งยิGง (เนืGองจากการคา้ขายรอบโลกฟื2 นตวัขึ2น) เทีGยวเรือทีGมีการขนสินคา้เตม็ระวาง นอกจากนี2  ยงัมีอนุสญัญาของ 

IMO และขอ้บงัคบัทีGออกโดยแต่ละประเทศเพืGอใชใ้นการควบคุมการปล่อย ก๊าซไนโตรเจนออกไซด ์ก๊าซฮาลอน 

และก๊าซคลอโรฟลูโอคาร์บอน จากเรือต่าง ๆ ขอ้บงัคบัต่าง ๆ เหล่านี2 จะมีความเขม้งวดมากขึ2นในอนาคตอนัใกล ้

นอกจากนี2  รัฐบางรัฐในสหรัฐอเมริกายงัมีขอ้บงัคบัใหเ้รือทีGเขา้มายงัเมืองท่าของตนตอ้งใชแ้หล่งจ่ายไฟฟ้าของทาง

เมืองท่าซึG งจะสร้างมลภาวะนอ้ยกวา่เครืGองกาํเนิดไฟฟ้าของเรือ อาจมีการบงัคบัใช ้“BONNET” ซึG งเป็นเทคโนโลยทีีG

มีใชใ้นบางเมืองท่าในการเป็นตวัรับและช่วยบาํบดัก๊าซเสียจากเรือก่อนทีGจะปล่อยออกสู่ชั2นบรรยากาศ  

 เพืGอปฏิบติัตามพนัธสัญญาของบริษทัฯ ในการทีGจะดาํรงรักษาและอนุรักษสิ์Gงแวดลอ้มและลดปริมาณก๊าซ

คาร์บอนฯให้เป็นแบบแผน ทางบริษทัฯ ไดใ้ห้มีการตรวจสอบและไดรั้บใบรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรม ISO 

14001:2015 จากองค์กรตรวจชั2นเรือ (CLASS NK) ของประเทศญีGปุ่น มาตรฐาน ISO 14001:2015 นี2 เป็นระบบทีG

กาํหนดกรอบโครงสร้างโดยรวมและขั2นตอนวิธีการให้กบัการวางนโยบาย การวางแผน และการปฏิบติังานเพืGอ

สิGงแวดลอ้มของบริษทัฯ อีกทั2งยงัเป็นการแสดงใหเ้ห็นวา่บริษทัฯ เป็นองคก์รทีGมีความรับผดิชอบต่อสิGงแวดลอ้ม เรือ

ของบริษทัฯ ไดเ้ริG มใช้ “แผนการบริหารการใช้พลงังานอย่างมีประสิทธิภาพของเรือ” (Ship Energy Efficiency 

Management Plan “SEEMP”) ตั2งแต่เดือนมกราคมปี 2556 ตามภาคผนวก 6 ของอนุสญัญา MARPOL เรือเหล่านี2 ยงั

ไดมี้การเตรียมความพร้อมในการกาํจดัสิGงปฏิกูลทีGเขม้งวดมากขึ2นตั2งแต่เดือนมกราคมปี 2556 ทั2งนี2  ตั2งแต่วนัทีG 31 

ธันวาคมปี 2563 กฎเกณฑ์ของสหภาพยุโรปทีGเกีGยวกบัการรีไซเคิลเรือจะมีผลบงัคบัใชก้บัเรือต่างชาติทีGแล่นใน

น่านนํ2 าสหภาพยุโรป โดยเรือจะตอ้งปฏิบติัตามกฎเกณฑ์ทีGเกีGยวกบัสินคา้วตัถุอนัตราย (Inventory of Hazardous 

Material (IHM)) ซึG งการปฏิบติัตามกฎเกณฑนี์2คาดวา่จะใชเ้วลามากและมีตน้ทุนสูง บริษทัฯ ไดเ้ตรียมตวัในเรืGองนี2
โดยการส่งพนกังานอาวุโสทางดา้นเทคนิคเขา้อบรมการจดัการกบัสินคา้วตัถุอนัตรายซึG งจดัโดยสมาคมจดัชั2นเรือ 

เพืGอใหเ้ขา้ใจถึงขั2นตอนในการปฏิบติัตามกฎเกณฑที์GเกีGยวกบัสินคา้วตัถุอนัตรายและนาํมาปฏิบติัใชส้าํหรับเรือทุก

ลาํของบริษทัฯ เมืGอจบหลกัสูตรและไดรั้บวุฒิการศึกษาทีGจาํเป็นจากสมาคมการจดัลาํดบัชั2นเรือ การตรวจสอบ / 

วิเคราะห์วสัดุ / การรวบรวมขอ้มูลจะเริGมตน้ขึ2น และส่งผลทีGไดไ้ปยงัสมาคมการจดัลาํดบัชั2นเรือทีGเกีGยวขอ้งเพืGอ

ขอรับการรับรองว่าไดป้ฏิบติัตามกฎเกณฑ์ทีGเกีGยวกบัสินคา้วตัถุอนัตราย จนถึงตอนนี2  บริษทัฯไดรั้บการรับรอง
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มาตรฐาน IHM สําหรับเรือ 15 ลาํและกาํลงัจะไดรั้บการรับรองสําหรับเรืออีก 9 ลาํ บริษทัฯ คาดว่าเรือทุกลาํจะ

ไดรั้บการรับรองก่อนถึงกาํหนดเวลาของสหภาพยโุรปในสิ2นปี 2563 

 อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) อาจมีการแกไ้ขเพิGมเติมอีกหลาย

ครั2 งในอนาคต ซึG งสาเหตุเกิดมาจากภยัพิบติัทีGเลวร้ายทีGสุดครั2 งหนึGงในประวติัศาสตร์ของสหรัฐฯ กล่าวคือ เรือชกัธง

สหรัฐฯ ชืGอ El Faro กบัคนประจาํเรือจาํนวน 33 คนไดล่้มในบาฮามาสเมืGอเดือนตุลาคมปี 2558 ในขณะทีGพยายามจะ

ฝ่าพายเุฮอริเคน Joaquin รายงานการสอบสวนโดยละเอียดจาก USCG ซึG งตีพิมพใ์นเดือนกนัยายนปี 2560 ไดแ้สดง

ใหเ้ห็นขอ้ผดิพลาดหลายประการ โดยสาเหตุหลกัมาจากกปัตนัเรือและรวมถึง 36 ขอ้แนะนาํเกีGยวกบัความปลอดภยั 

และไดพ้ยายามแกไ้ขเพิGมเติมอนุสญัญา SOLAS ตามทีGไดก้ล่าวขา้งตน้ 

 จากการทีGนํ2 าแข็งขั2วโลกกาํลงัละลายเนืGองจากภาวะโลกร้อนและมีการเพิGมขึ2นของการเดินเรือแถบขั2วโลก

เหนือ เมืGอวนัทีG 1 มกราคม 2560 IMO ไดบ้งัคบัใชอ้นุสัญญาระหว่างประเทศสาํหรับการเดินเรือในน่านนํ2 าบริเวณ

ขั2วโลก (Polar Code) ซึG งมีการแกไ้ขในปี 2557 - ปี 2558 เพืGอให้ใชบ้งัคบัทั2งอนุสัญญาระหว่างประเทศเพืGอความ

ปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) และอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) 

อนุสัญญานี2 เน้นทีGความปลอดภยัของเรือ ลูกเรือและผูโ้ดยสารทีGอยู่บนเรือซึG งอยู่ในสภาพแวดลอ้มแถบขั2วโลกทีG

รุนแรงและยงัรวมไปถึงกฎเกณฑเ์พืGอป้องกนัการปล่อยนํ2ามนั สารพิษทีGเป็นของเหลวในสินคา้ สิGงปฏิกลูและขยะ มี

การคาดการณ์วา่จะมีกฎเกณฑที์GกาํหนดเรืGองการใชน้ํ2 ามนัเชื2อเพลิงค่ากาํมะถนัตํGาตามมา 

 ศูนย์ฝึกอบรมคนประจําเรือ (Maritime Training Center) ตามทีGเคยไดร้ายงานไปแลว้ บริษทัฯ ไดก่้อตั2ง

ศูนยฝึ์กอบรมคนประจาํเรือเตม็รูปแบบขึ2นภายในสาํนกังานใหญ่ของบริษทัฯ ทีGกรุงเทพมหานคร เมืGอเดือนมีนาคม 

ปี 2551 โดยภายในศูนยฝึ์กอบรมนี2  ไดมี้การติดตั2งห้องฝึกจาํลองการเดินเรือทีGทนัสมยัทีGสุด (Bridge Navigation 

Simulator) เพืGอใชส้าํหรับฝึกคนประจาํเรือโดยเฉพาะ โดยมีเครืGองฝึกจาํลองการเดินเรือเสมือนจริงและมีการจาํลอง

สะพานเดินเรือจริง และสามารถฝึกการเดินเรือเขา้เมืองท่าสาํคญัไดอ้ยา่งเสมือนจริงซึG งจะทาํให้คนประจาํเรือไดมี้

โอกาสลงมือฝึกปฏิบติัการเดินเรือจริง ๆ ในรูปแบบและสถานการณ์ต่าง ๆ เพืGอใหเ้กิดประสิทธิภาพต่อการทาํงาน

เป็นทีมของกปัตนัเรือและนกัเดินเรือ ทกัษะในการเดินเรือและบงัคบัเรือ สิGงนี2 ถือวา่เป็นกา้วยา่งสาํคญัของบริษทัฯ 

ในการทีGจะฝึกฝนและเพิGมศกัยภาพใหก้บับุคลากรประจาํเรือใหส้ามารถปฏิบติังานดูแลเรือเพืGอใหเ้กิดความปลอดภยั

ของคนประจาํเรือ สินคา้ และตวัเรือ จากอุบติัเหตุทางทะเลและเป็นการปกป้องสิGงแวดลอ้มอีกดว้ย ในสถานการณ์

ปัจจุบนัทีGทัGวโลกมีการขาดแคลนคนประจาํเรือทีGมีทกัษะความสามารถ และส่งผลให้การไดเ้ลืGอนตาํแหน่งบนเรือ

เกิดขึ2นเร็วกว่าทีGควรจะเป็น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัจึงมีวิธีการทีGจะช่วยฝึกทกัษะความสามารถให้กบัคนเรือเพืGอ

ทดแทนกบัการฝึกปฏิบติับนเรือทีGลดนอ้ยลงดงักล่าว ในไตรมาสสุดทา้ยของปี 2562 ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ได้

ปรับปรุงห้องฝึกจาํลองการเดินเรือให้ทนัสมยัทีGสุด การปรับปรุงครั2 งนี2 ส่งผลให้มีการปรับปรุงเครืG องฉายภาพ

ทั2งหมดแผงหน้าปัด แผงควบคุม และระบบปฏิบติัการตามความตอ้งการของกองเรือ การปรับปรุงนี2 เป็นไปใน

ระยะเวลาทีGกาํหนดและคาดว่าการปรับปรุงห้องฝึกจาํลองการเดินเรือจะแลว้เสร็จและจะสามารถใชด้าํเนินการฝึก

ไดใ้นอีกไม่ชา้ 

 อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรม การรับรองคุณสมบติัคนประจาํเรือ และการเขา้ยาม

ของคนประจาํเรือ 1978 ซึG งกาํหนดขอ้กาํหนดขั2นพื2นฐานสําหรับคนเดินเรือ ถูกแกไ้ขในปี 2538 และถูกแกไ้ขอีก

ครั2 งในเดือนมิถุนายนปี 2553 ในการประชุมในกรุงมะนิลา โดยมีการแกไ้ขทีGสําคญัรู้จกักนัในนาม The Manila 



หนา้ 20 
 

Amendments ทีGกาํหนดใหข้อ้กาํหนดต่าง ๆ มีความเขม้งวดมากขึ2น โดยเป็นการเพิGมความสามารถของคนเดินเรือให้

ตรงตามมาตรฐานระดบัโลก The Manila Amendments มีผลบงัคบัใชเ้มืGอ 1 มกราคม 2560 ศูนยฝึ์กอบรม PSL และ

ฝ่ายกองเรือไดมี้การเตรียมการล่วงหนา้เพืGอให้คนเดินเรือทุกคนไดรั้บการฝึกและมีใบรับรองตามทีGไดก้าํหนดไว้

ก่อนวนัทีGอนุสญัญานี2จะถูกบงัคบัใช ้

 หลักสูตรการจัดการคุณภาพของบุคคลากรทางทะเล (Maritime Resource Management “MRM”) เป็น

หลกัสูตรสําหรับฝึกอบรมนายประจาํเรือทั2งนักเดินเรือและนายช่างกลเรือ รวมถึงพนักงานประจาํสํานักงานทีG

เกีGยวขอ้งกับการบริหารงานเรือ ให้มีความรู้ความเขา้ใจถึงขีดความสามารถและขีดจาํกัดของมนุษย  ์และเพืGอ

เสริมสร้างให้เกิดทศันคติทีGดีในเรืGองความปลอดภยัและการทาํงานเป็นทีม หลกัสูตร MRM นี2 ไดมี้การยอมรับกนั

อยา่งกวา้งขวางวา่เป็นวิธีการทีGดีทีGสุดในการช่วยเพิGมทกัษะและพฒันาการทาํงานร่วมกนัเป็นทีม และลดความเสีGยง

ของการเกิดอุบติัภยัทางทะเลทีGมีสาเหตุมาจากความผดิพลาดของมนุษย ์(Human Error) รวมทั2งการจดัการทรัพยากร

และการทาํงานเป็นทีมทีGไม่มีประสิทธิภาพ หลกัสูตร MRM นี2 ไดรั้บการรับรองและออกแบบโดย The Swedish 

Club ซึG งเป็นหนึGงในผูใ้หป้ระกนัภยัทางทะเลรายใหญ่ของโลก ซึG งทางบริษทัฯ ไดรั้บใบอนุญาตในการนาํหลกัสูตร

นี2มาเป็นตน้แบบในการฝึกคนประจาํเรือของบริษทัฯ นอกจากหลกัสูตร MRM แลว้ ภายในศูนยฝึ์กอบรมของบริษทั

ฯ ยงัมีห้องฝึกอบรมต่าง ๆ สําหรับโปรแกรมการฝึกต่าง ๆ เช่นโปรแกรมการฝึกโดยใชค้อมพิวเตอร์ (Computer 

based training “CBT”) และวดีีทศัน์ (Video-Based Training “VBT”) การฝึกอบรมหลกัสูตรการจดัการระบบเดินเรือ

เป็นทีม (Bridge Team Management “BTM”) หลกัสูตรทกัษะการเดินเรือและบงัคบัเรือ (Bridge Team Competency 

“BTC”) หลกัสูตรการปฎิบติัหนา้ทีGเวรยาม (Officer Of the Watch “OOW”) หลกัสูตรการปฏิบติังานตาํแหน่งตน้เรือ 

(Chief Mate Course “CMC”) หลักสูตรการเป็นกัปตันเรือ (Command Course) หลักสูตรความปลอดภัยในการ

ปฏิบติังานบนเรือ (Shipboard Safety Course “SSC”) หลกัสูตรแนะนาํแกไ้ขปัญหาการทาํงานบนเรือ (Maritime 

Professional Briefing “MPB”) หลกัสูตรอบรมการใชภ้าษาองักฤษ (ซึG งแบ่งเป็น 5 ระดบั) เป็นตน้ หลกัสูตรต่าง ๆ

เหล่านี2 ไดมี้การพฒันาปรับปรุงตลอดเวลา และถือวา่เป็นการวางรากฐานทีGสาํคญัต่อคุณภาพของคนประจาํเรือและ

การเรียนรู้เพืGอใช้ในการปฏิบัติงานเรือ การฝึกอบรมของบริษทัฯ ยงัมีการบรรยายเรืG อง VTS (Vessel Traffic 

Separation) และ SMCP (Standard Marine Communication Phrases) ในหลกัสูตร BTM and MRM โดยคาดหวงัว่า

จะพฒันาทกัษะการสืGอสารของนายประจาํเรือในการสืGอสารกบัเจา้หนา้ทีG VTS โดยใชถ้อ้ยคาํทีGเกีGยวกบัการเดินเรือ

ต่าง ๆ ทีGเป็นไปตามมาตรฐาน หลกัสูตรถูกปรับปรุงอยา่งสมํGาเสมอและไดจ้ดัใหมี้กิจกรรมการอบรมของบริษทัฯซึGง

จะปู พื2 นฐานทีG แข็งแรงให้กับนายประจํา เ รือ  และยังทํา ให้นายประจํา เ รือและวิศวกรของบริษัทฯ 

ตามทนักบัการพฒันาล่าสุดในการบริหารจดัการเรือ 

 เพืGอตอบสนองความตอ้งการของวิศวกรทีGผา่นการฝึกอบรมเพืGอทาํหนา้ทีGในเรือใหม่ทีGติดตั2งเครืGองยนตห์ลกั

รุ่นใหม่จาก MAN Diesel & Turbo และ Wartsila ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ มีการทาํงานร่วมกนักบัฝ่ายเทคนิคของ

บริษทัฯ และผูผ้ลิตเครืGองยนต์อย่างต่อเนืGองเพืGอพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมต่าง ๆ ซึG งมีการอบรมเป็นครั2 งแรก

ก่อนทีGไดรั้บมอบเรือใหม่ หลกัสูตรการฝึกอบรมอืGน ๆ ทีGวิศวกรเขา้ร่วมก่อนทีGจะลงเรือ คือ หลกัสูตรเสริมทกัษะ

และการบริหารจัดการห้องเครืG อง (Engine Room Management and Competency Enhancement “EMC”) สําหรับ

นายช่างกลเรือระดบัสูง หลกัสูตรการปฏิบติัหนา้ทีGเขา้เวรยาม (Engineer on Watch “EOW”) สาํหรับนายช่างกลเรือ

ระดบัปฏิบติัการ หลกัสูตรสําหรับ “ระบบการทาํงานของซีลเพลาใบจกัร” “การทาํงานของอุปกรณ์ยกขนสินคา้
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โดยเฉพาะระบบไฮดรอลิก” และ “ความปลอดภยัในการปฏิบติังานบนเรือ” ทางศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ไดเ้พิGม

การเรียนรู้ภาคทฤษฎีซึG งสามารถนาํไปปฏิบติัจริงได ้เนืGองจากเรือใหม่ของบริษทัฯ นั2นมีเครืGองยนต์ทีGประหยดั

พลงังานโดยใชเ้ทคโนโลยทีีGทนัสมยั โดยบริษทัฯ ไดจ้ดัใหน้ายช่างกลระดบับริหาร นายช่างไฟฟ้า และผูจ้ดัการฝ่าย

เทคนิคของบริษทัฯ เขา้รับการอบรมสาํหรับการใชง้านเครืGองยนตเ์หล่านี2 จากผูผ้ลิตโดยตรงเพืGอความเขา้ใจทีGดีขึ2น

ในการเดินเรือและสามารถแกปั้ญหาไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ส่วนนายช่างกลระดบัปฏิบติัการจะไดรั้บการอบรมใน

ศูนยฝึ์กพาณิชยนาวีของบริษทัฯ และฝึกฝนวิธีการปฏิบติับนเรือ บริษทัฯ ไดจ้ดัหลกัสูตรใหม่ ๆ เพืGอให้คนประจาํ

เรือไดฝึ้กอบรมเพืGอตอบสนองความทา้ทายต่าง ๆ ในอนาคตขา้งหน้าในเรืG องของกฎเกณฑ์การใช้เชื2อเพลิงค่า

กาํมะถนัตํGา การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์และระบบจดัการนํ2 าถ่วงเรือ เพืGอใหเ้จา้หนา้ทีGมีความรู้เกีGยวกบัการ

พฒันาใหม่ ๆ บริษทัฯ ไดด้าํเนินการจดัหลกัสูตรเฉพาะขึ2นโดยทาํการสอนอาจารยผ์ูมี้ประสบการณ์และความ

เชีGยวชาญ 

 การใชอุ้ปกรณ์การเดินเรือทีGใหข้อ้มูลและแสดงผลดว้ยแผนทีGอิเลก็ทรอนิกส์ (Electronic Chart Display and 

Information System “ECDIS”) ไดมี้การบงัคบัใชบ้นเรือใหม่ทีGต่อเสร็จตั2งแต่เดือนกรกฎาคมปี 2556 เป็นตน้ไป เรือ

ทุกลาํในกองเรือมีการติดตั2งอุปกรณ์ ECDIS ไวใ้ช้งานดว้ยซอฟต์แวร์บนเรือรุ่นล่าสุด นักเดินเรือของบริษทัฯ 

จะตอ้งผา่นการฝึกอบรมเฉพาะทางสาํหรับการใชอุ้ปกรณ์ ECDIS I เพืGอเป็นส่วนหนึGงของใบรับรองความสามารถ 

 บริษทัฯ มัGนใจว่านกัเดินเรือของเราสามารถใชง้าน ECDIS ไดเ้ป็นอยา่งดีก่อนจะประจาํการบนเรือ โดยนกั

เดินเรือไดรั้บการฝึกอบรมการใชง้าน ECDIS จากสถาบนัทีGไดรั้บการรับรอง นอกจากนั2น นกัเดินเรือดงักล่าวยงั

ไดรั้บการฝึกอบรมจากบริษทัผลิตอุปกรณ์ ECDIS อีกดว้ย ทั2งนี2  บริษทัฯ เชืGอวา่การไดรั้บใบรับรองอยา่งเดียวอาจจะ

ไม่ทาํใหน้กัเดินเรือคุน้เคยและใชง้าน ECDIS ไดเ้ป็นอยา่งดี ดงันั2น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ จึงไดติ้ดตั2งอุปกรณ์

และพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมการใชง้านECDIS เพืGอใหเ้กิดความคุน้เคยในการใชอุ้ปกรณ์โดยหลงัจากทีGผา่นการ

อบรมหลกัสูตรทัGวไปของ ECDIS แลว้ นกัเดินเรือจะตอ้งเขา้รับการอบรมภายในบริษทัฯ สาํหรับการใชง้าน ECDIS 

จริงอีกดว้ย  

 ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ยงัคอยแจง้เตือนคนประจาํเรือเกีGยวกบัความเสีGยงต่าง ๆ อนัเนืGองมาจากสินคา้ทีG

กลายสภาพเป็นของเหลวได ้เช่น แร่เหลก็ละเอียด ถ่านหิน แร่แมงกานีสละเอียด และแร่นิกเกิล ในช่วงแปดปีทีGผา่น

มามีลูกเรือกวา่ร้อยคนตอ้งเสียชีวิตจากเรือพลิกควํGาและจมลงเนืGองจากการทีGสินคา้ดงักล่าวกลายสภาพเป็นของเหลว 

สินคา้ของแขง็ล่าสุดซึG งสามารถเปลีGยนสภาพเป็นของเหลวไดอ้ยา่งรวดเร็วซึG งอาจส่งผลใหเ้กิดหายนะ คือ “แร่บอ็ก

ไซต”์ โดยเมืGอมีการขนยา้ยแร่บ็อกไซตเ์นื2อละเอียดทีGเปียกชุ่ม การเคลืGอนไหวในระหว่างขนส่งอาจทาํให้แร่บ็อก

ไซตก์ลายสภาพเป็นของเหลวซึG งอาจส่งผลต่อการทรงตวัของเรือ โดยอาจทาํให้เรือพลิกควํGาได ้คณะอนุกรรมการ

เรืGองการขนส่งสินคา้และตูบ้รรทุกสินคา้ของ IMOไดอ้อกแนวทางใหม่ในการขนส่งแร่บอ็กไซตโ์ดยกาํหนดใหต้อ้งมี

มาตรการป้องกนัความปลอดภยัอยา่งเพียงพอในการขนส่งสินคา้ประเภทนี2  

 มีการออกแบบจาํลองต่าง ๆ สาํหรับเรือขนาดเล็กเพืGอทีGจะขจดัหรือลดการใชม้นุษยบ์นเรือ ผูเ้ชีGยวชาญใน

ดา้นการใชแ้รงงานเครืGองจกัรบางรายมองว่าในอีกประมาณยีGสิบปีขา้งหนา้ เรือจะแล่นดว้ยเครืGองจกัรทั2งหมดโดย

ปราศจากมนุษยบ์นเรือโดยแล่นด้วยระบบเซ็นเซอร์ ระบบดิจิตอลอจัฉริยะและเทคโนโลยีอืGน ๆ ซึG งสามารถ

ตรวจสอบและควบคุมจากสถานีบนบกซึGงจะช่วยลดความผดิพลาดทีGเกิดจากการทาํงานของคนบนเรือทั2งหมดลงไป

ได ้แมว้า่ในตอนแรกแนวคิดเรืGองเรืออตัโนมติัเหมือนวา่ไม่สามารถเป็นจริงได ้แต่ไดมี้บางขั2นตอนทีGเกิดขึ2นชดัเจน
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แลว้ในปี 2560 ทั2งทางดา้นอุตสาหกรรมและหน่วยงานกาํกบัดูแล โดยในเดือนพฤษภาคม 2560 บริษทั Yara และ 

Kongsberg ไดเ้ปิดตวัเรือคอนเทนเนอร์อตัโนมติัชืGอ Yara Birkeland โดยมีกาํหนดปล่อยลงนํ2 าในปีนี2 และจะเริGม

เดินเรือภายในปี 2563 ในเดือนตุลาคม บริษทัโรลส์รอยซ์ร่วมกบับริษทักูเกิลเปิดตวัซอฟตแ์วร์ Augmented Reality 

เพืGอใชก้บัการควบคุมระยะไกลสาํหรับเรืออตัโนมติั ในขณะเดียวกนั คณะกรรมการความปลอดภยัทางทะเลของ 

IMO ยงัไดต้กลงทีGจะเริGมกาํหนดกรอบของกฎหมายระหว่างประเทศใหม่ในเรืGองความปลอดภยัของการเดินเรือ

อตัโนมติั เนืGองจากไม่มีคนประจาํเรือรับผดิชอบบนเรือซึGงจะทาํใหเ้กิดประเดน็ทางกฎหมายต่าง ๆ มากมาย อยา่งไร

ก็ตามมีการกล่าวว่า “อุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากขอ้ผิดพลาดของมนุษยแ์ต่ไม่เคยมีการนับจาํนวนอุบัติเหตุทีG

หลีกเลีGยงไดโ้ดยมนุษย ์การปลดคนออกจากเรือโดยเขา้หาสิGงใหม่ทีGไม่เป็นทีGรู้จกั ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียในการขนส่ง

สินคา้ทางเรือจาํเป็นตอ้งติดตามความคืบหนา้ในเรืGองนี2อยา่งใกลชิ้ด เพืGอใหม้ัGนใจวา่สามารถนาํเทคโนโลยเีหล่านี2มา

ใชใ้หเ้กิดประโยชน์สูงสุด” 

 ภัยจากโจรสลดั ยงัคงเป็นภยัคุกคามทีGสร้างความกงัวลใจ แมว้า่รายงานเหตุการณ์การถูกโจมตีโดยโจรสลดั

ไดล้ดลงอย่างมาก International Maritime Bureau รายงานว่าในปี 2562 มีรายงานเหตุการณ์ภยัจากโจรสลดัลดลง

เป็น 162 ครั2 ง (จากจาํนวน 201 ครั2 ง ในปี 2561) ในพื2นทีGทีGเคยมีความเสีGยงสูงบริเวณอ่าวเอเดนและแถบโซมาเลีย ไม่

มีรายงานการปลน้เรือแต่อยา่งใด อยา่งไรกต็ามเรือทุกลาํของบริษทัฯ ไดแ้ล่นห่างจากชายฝัGงโซมาเลียอยา่งนอ้ย 250 

ไมลท์ะเล ปฏิบติัตามแนวทางการปฏิบติั BMP4 อยา่งเคร่งครัดและจดัใหมี้ผูรั้กษาความปลอดภยัติดอาวธุบนเรือใน

ขณะทีGแล่นผา่นอ่าวเอเดน บริเวณเหล่านี2 ยงัคงจดัเป็นพื2นทีGมีความเสีGยงสูง (สาํนกังานทางทะเลระหวา่งประเทศได้

รายงานวา่โจรสลดัโซมาเลียยงัคงสามารถโจมตีเรือได)้ 

 จากการทีGมีกองทพัเรือระหว่างประเทศซึG งลาดตระเวนในเขตทีGมีความเสีGยงสูง และการมีหน่วยรักษาความ

ปลอดภยับนเรือ ไดส่้งผลใหโ้จรสลดัโซมาเลียมีรายไดล้ดลง 

 อย่างไรก็ตาม ในปี 2562 เหตุการณ์การถูกโจมตีโดยโจรสลดัยงัคงเพิGมขึ2นแถบอ่าวกินี โดยเฉพาะชายฝัGง

ไนจีเรีย และชายฝัGงตั2งแต่ ไอวอรีโคสต ์จนถึงคองโก ซึG งมีรายงานถึงการปลน้เรือ 4 ครั2 ง และการโจมตี 23 ครั2 ง โดย

มีการลกัพาตวัคนประจาํเรือ 121 คนเพืGอเรียกเงินค่าไถ่ อยา่งไรกต็าม พื2นทีGบริเวณเหล่านี2กบัพื2นทีGบริเวณโซมาเลียมี

ความแตกต่างกนัตรงทีGประเทศไนจีเรียมีรัฐบาลและนโยบายทีGชดัเจนในการจดัการกบัปัญหาโจรสลดัในน่านนํ2 า

ของตน ซึG งไดช่้วยกาํจดัภยัโจรสลดัในบริเวณนั2นได ้อยา่งไรก็ตาม เรือของบริษทัฯ ทีGเดินเรือในน่านนํ2 าดงักล่าวได้

ปฏิบติัตามแนวทางการปฏิบติั BMP ทั2งหมดเพืGอลดความเสีGยงทางโจรสลดั อีกทั2งบริษทัฯ ไดจ้ดัให้มีผูรั้กษาความ

ปลอดภยัติดอาวธุบนเรือในขณะทีGแล่นผา่นบริเวณดงักล่าวเมืGอมีความจาํเป็น 

 การโจมตีบริเวณเอเชียตะวนัออกเฉียงใตน้ั2นไดมี้จาํนวนลดลงเลก็นอ้ยแถบ โดยมีรายงานการโจมตี 53 ครั2 ง

ซึG งมากกวา่ครึG งของจาํนวนดงักล่าวเกิดขึ2นในน่านนํ2 าอินโดนีเซีย อยา่งไรก็ตามเมืGอเทียบกบัปีก่อนหนา้การเพิGมการ

ลาดตระเวนของกองทพัเรือไดช่้วยใหก้ารโจมตีลดลงในแถบประเทศฟิลิปปินส์ มาเลเซียและอินโดนีเซีย บริษทัฯ 

ไดมี้บทบาทหลกัในการรายงานต่อองค์กร IFC (Information Fusion Centre) ซึG งเป็นหน่วยงานกลางในการเฝ้าดู

ความเคลืGอนไหวของเรือต่าง ๆ ในน่านนํ2 าบริเวณนี2  โดยองคก์ร IFC นั2นมีสํานกังานใหญ่อยู่ในประเทศสิงคโปร์ 

และถ่ายทอดข่าวสารต่าง ๆ ใหแ้ก่หน่วยงานรักษาความปลอดภยัชายฝัGง ซึG งเป็นองคก์รทีGช่วยลดภยัจากโจรสลดัใน

ภูมิภาคนี2  
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ภัยจากการโจมตีจากไซเบอร์ 

 ในขณะทีGเรือรุ่นใหม่ได้เริG มใช้เทคโนโลยีขั2นสูงทีGทันสมัยมีการเชืGอมต่อกันได้ง่ายขึ2 นและต้องพึG งพา

ซอฟต์แวร์ในการปฏิบติังานในแต่ละวนั ระบบความปลอดภยัทางไซเบอร์ไดก้ลายเป็นประเด็นสําคญัทีGตอ้งให้

ความสนใจเพืGอควบคุมความเสีGยงในการปฏิบติังานและความปลอดภยับนเรือเหล่านี2  โดยถือวา่เป็นประเดน็สาํคญัทีG

บริษทัต่าง ๆ ทัGวโลกต่างหยิบยกมาพูดคุยเพืGอหาทางรับมือ บริษทัฯ กาํลงัประเมินภยัคุกคามนี2 อย่างต่อเนืGองเพืGอ

ยกระดบัโครงสร้างพื2นฐานความปลอดภยัโดยรวมของบริษทัฯ และเพืGอรักษาสภาพแวดลอ้มภายในทีGปลอดภยั 

เพืGอใหอ้งคก์รสามารถทาํงานไดแ้ละลดความเสีGยงของการละเมิดความปลอดภยั 

 ความเสีGยงจากไซเบอร์ถูกมองวา่เป็นภยัระดบัโลกและคาดวา่จะมีการขยายตวัและมีความซบัซอ้นเพิGมขึ2น ซึG ง

ความเสีGยงนี2 บางส่วนถูกกระตุน้โดยสถานการณ์ทางการเมืองระหว่างประเทศต่าง ๆ กล่าวคือ การโจมตีทาง

การเมืองอาจกระตุน้ให้เกิดการโจมตีทางไซเบอร์ทีGมีแรงจูงใจทางการเงิน ความเสีGยงทางไซเบอร์เพิGมมากขึ2นใน

บริษทัต่าง ๆ เนืGองจากมีการใชอุ้ปกรณ์สืGอสารต่าง ๆ เพิGมขึ2นจากการทีGมีการนาํเทคโนโลยใีหม่ต่าง ๆ มาใชบ้นเรือ

และการใชร้ะบบคอมพิวเตอร์แทนแรงงานมนุษย ์

 แมว้า่ความเสีGยงทางไซเบอร์จะเห็นชดัมากขึ2นในปัจจุบนั แต่ความพยายามทีGจะลดความเสีGยงดงักล่าวยงัคงมี

ไม่มากเท่าทีGควร แมว้่าการโจมตีทางไซเบอร์สามารถสร้างความเสียหายทางการเงินอยา่งมหาศาล กล่าวกนัว่าอาจ

มากกวา่ภยัพิบติัทางธรรมชาติและมูลค่าโครงสร้างพื2นฐานของอุตสาหกรรม 

 ประเดน็หลกัของอุตสาหกรรมจะอยูที่Gความสามารถในการตอบสนองต่อการโจมตีทางไซเบอร์ต่าง ๆ ทีGเพิGม

มากขึ2น 

 ในปี 2560 IMO ไดรั้บรองมติ MSC.428(98) ในเรืGองการจดัการความเสีGยงทางไซเบอร์ทางพาณิชยนาวีของ

ระบบการจดัการทางดา้นความปลอดภยั โดยมติดงักล่าวไดร้ะบุวา่ระบบการจดัการทางดา้นความปลอดภยัทีGไดรั้บ

การอนุมติัจะตอ้งรวมการจดัการความเสีGยงทางไซเบอร์ทางพาณิชยนาวีทีGเป็นไปตามวตัถุประสงคแ์ละขอ้กาํหนด

ของกฎระเบียบของ ISM Code ซึG งเป็นการจดัการเพืGอให้แน่ใจไดว้่าระบบการจดัการทางดา้นความปลอดภยัมีการ

ประเมินความเสีGยงอยา่งเหมาะสมและมีมาตรการในการป้องกนัเรือจากเหตุการณ์โจมตีทางไซเบอร์ มติดงักล่าวยงั

กาํหนดใหบ้งัคบัใชม้าตรการดงักล่าวก่อนการออกใบรับรองการปฏิบติัตาม (Document of Compliance) ตั2งแต่วนัทีG 

1 มกราคม 2564 เป็นตน้ไป มาตราการดงักล่าวยงัอยู่ระหว่างการดาํเนินการและบริษทัฯ หวงัว่าจะดาํเนินการตา

มาตราการไดก่้อนวนัทีGกาํหนด 

 แมว้่าไม่มีเหตุการณ์การโจมตีทางไซเบอร์เกิดขึ2นกบับริษทัฯ จนถึงบดันี2  บริษทัฯ ไดต้รวจสอบภายใน

องคก์รอยา่งสมํGาเสมอและพบวา่ 

• ปัจจุบนัระบบคอมพิวเตอร์ของบริษทัฯ ซึG งใชใ้นสาํนกังานและบนเรือมีประสิทธิภาพเพียงพอ เนืGองจากบริษทั

ฯ  เ ชืG อว่าทั2 งระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  (Information Technology) และเทคโนโลยีภาคปฏิบัติการ

(Operational Technology) ต่างตอ้งอยูภ่ายใตค้วามปลอดภยัทางไซเบอร์  

• บริษทัฯ อยู่ระหว่างการทดสอบเพืGอหาช่องโหว่ในการเขา้ถึงระบบและทดสอบการเจาะระบบโดยบริษทั 

Nettitude ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทั Lloyds Register สมาชิกระดบัสูงของ CREST ซึG งไดรั้บการยอมรับทัGว

โลกในฐานะหน่วยงานการใหก้ารรับรองทางดา้นไซเบอร์สาํหรับอุตสาหกรรมความปลอดภยัทางเทคนิค โดย

การทดสอบดงักล่าวจะดาํเนินการทั2งในสาํนกังานและโครงสร้างพื2นฐานดา้นไอทีบนเรือ 
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• นอกจากนี2  ความสมบูรณ์และความเปราะบางของฐานขอ้มูลทีGเกีGยวขอ้งทางการเงินและบญัชีของบริษทัฯ 

ไดรั้บการตรวจสอบโดยบริษทัสาํนกังาน EY ปีละหนึGงครั2 ง 

• บริษทัฯ มีระบบ Firewall สาํหรับตรวจสอบเมืGอมีการเขา้ถึงเวบ็ไซตใ์นสาํนกังาน และกาํหนดใหส้ามารถเขา้

เวบ็ไซตที์GเชืGอถือไดเ้ท่านั2นบนเรือ ซึG งจะช่วยลดความเสีGยงอนัเนืGองมาจากการโจมตีทางไซเบอร์บนเรือ 

• กรณีทีGถกเถียงกนัเกีGยวกบัการโจมตีไซเบอร์บนเรือทีGเกีGยวขอ้งกบัการอา้งอิงถึงระบบ AIS ระบบ ECDIS และ

ระบบบนัทึกขอ้มูลบนเรือ (VDR) ซึG งจะรวมเป็นส่วนหนึG งของการบูรณาการระบบสะพานเรือ (Integrated 

Bridge System: IBS) ระบบคอมพิวเตอร์ทีGใชบ้นเรือของบริษทัฯ มีการตั2งค่าเพืGอใหแ้น่ใจวา่ ระบบดงักล่าวนั2น

ไม่มีการเชืGอมต่อโดยตรงกบัอินเตอร์เน็ตตลอดเวลา และไม่มีการส่งขอ้มูลจากอุปกรณ์เหล่านี2ออกไปออนไลน์

โดยตรง  

• อย่างไรก็ตาม เพืGอลดช่องโหว่ทีGอาจเกิดขึ2นจากความผิดพลาดทางไซเบอร์และการโจมตีทางไซเบอร์และ

เพืGอให้แน่ใจว่ากองเรือของบริษทัฯ เดินเรืออย่างปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ บริษทัฯ ไดต้รวจสอบและ

ดาํเนินการในการรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์  

• จดัใหพ้นกังานทุกคนในบริษทัฯ (ตั2งแต่ระดบัผูบ้ริหารระดบัสูงทีGอยูส่าํนกังานจนถึงลูกเรือบนเรือ) มีส่วนร่วม

ในวฒันธรรมองคก์รในเรืGองความปลอดภยั และการรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์ของเรือแต่ละลาํ 

• กาํหนดนโยบายของบริษทัฯ โดยพิจารณาใชม้าตรการความปลอดภยัและการจดัการความเสีGยงทีGมีอยู่ตาม 

ISPS และ ISM Code ในการจดัการกบัความเสีGยงทางไซเบอร์ และ 

• รวบรวมขอ้กาํหนดใหม่ ๆ ทีGเกีGยวขอ้งกบัไซเบอร์ไวใ้นแผนการฝึกอบรมลูกเรือ และสําหรับการเดินเรือ 

รวมถึงการบาํรุงรักษาระบบไซเบอร์ทีGสาํคญัทีGอาจมีอยูบ่นเรือ 

การใช้เทคโนโลยดีจิิทัล 

 ฝ่ายบริหารของบริษทัฯ มีความมุ่งมัGนอย่างเต็มทีGในการจะใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีดิจิทัลให้เกิด

ประโยชน์และเพืGอบรรลุเป้าหมายบริษทัฯ ไดด้าํเนินการอย่างต่อเนืGองในการหาวิธีต่าง ๆ เพืGอพฒันาเทคโนโลยี

ดิจิทลัของบริษทัฯ ในปี 2562 เราไดเ้ปลีGยนวิธีการดาํเนินงานของ Chartering และ Postfixให้อยู่ในรูปแบบของ 

Cloud Based บนระบบ IMOS ดว้ยคุณสมบติัขั2นสูงล่าสุดซึG งทาํให้บริษทัฯ มีความน่าเชืGอถือและการตรวจสอบ

ประสิทธิภาพสูง เพืGอแสดงใหเ้ห็นถึงการปฏิบติัตามคาํมัGนสญัญาทีGบริษทัฯ ไดใ้หไ้วก้บัลูกคา้ของเรา  

 บริษทัฯ ให้ความสําคญักบัการฝึกอบรมอย่างต่อเนืGองเป็นอย่างมากเพราะถือเป็นกุญแจสําคญัทีGจะทาํให้

พนกังานและนกัเดินเรือไดเ้พิGมความรู้ความเขา้ใจเกีGยวกบัเทคโนโลยใีหม่ ๆ ในปี 2562 บริษทัฯ ไดล้งทุนเงินกอ้น

ใหญ่ในการปรับปรุงหอ้งฝึกจาํลองการเดินเรือในศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ขณะนี2หอ้งฝึกจาํลองการเดินเรือไดถู้ก

ติดตั2งเครืGองฉายภาพเลเซอร์เทคโนโลยีระดบัสูงและซอฟตแ์วร์รุ่นล่าสุดและเรือรุ่นทีGพฒันาแลว้ของกองเรือของ

บริษทัฯ โครงการนี2คาดวา่จะแลว้เสร็จในสปัดาห์ทีGสองของเดือนกมุภาพนัธ์ปี 2563 และระบบนี2จะทาํใหก้ปัตนัเรือ

และตน้หนเรือไดรั้บความรู้สึกเสมือนจริงในการจดัการการนาํทางของเรือในเรือทีGพวกเขาจะตอ้งออกไปปฏิบติั

หนา้ทีG 

 บริษทัฯ ไดป้รับปรุงการดาํเนินงานของ Chartering และการดาํเนินงานของบริษทัฯ ให้อยูใ่นรูปแบบของ 

Cloud Based ซึG งเป็นระบบการทาํงานทีGกวา้งขึ2นพร้อมกบัระบบการรักษาความปลอดภยัทีGเพิGมขึ2นอยา่งมาก รูปแบบ
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ดงักล่าวนี2 จะช่วยให้บริษทัฯ สามารถกาํหนดกรอบดิจิทลัรูปแบบใหม่ของคาํถามทีGว่าเราสามารถหรือจะสามารถ

แลกเปลีGยนขอ้มูลระหวา่งคู่สญัญาทีGแตกต่างกนัในอนาคตไดอ้ยา่งไร 

 

1.2 วสัิยทศัน์ และพนัธกจิของบริษัทฯ และค่านิยม 

วสัิยทัศน์ และพนัธกจิของบริษัทฯ 

เป็นบริษทัเรือทีGมีความโดดเด่นทีGสุดในโลก โดยใหบ้ริการอยา่งยอดเยีGยมเพืGออาํนวยความสะดวกการคา้โลก 

ค่านิยม 

ความซืGอสตัยสุ์จริต ความยัGงยนื ธรรมเนียมปฏิบติั นวตักรรม 

 

1.3 การเปลี'ยนแปลงและพฒันาการที'สําคญั (ตัPงแต่ ปี 2560 ถงึปี 2562)  

 

ปี 2560 

• รายงานการเลกิบริษัทย่อย 
เมืGอวนัทีG 9 มกราคม 2560 บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง (เมอรีเชียส) ลิมิเตด (Precious Shipping (Mauritius) 

Limited) บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศเมอรีเชียส  (“บริษทัยอ่ย”) ไดท้าํการชาํระบญัชีเสร็จสมบูรณ์ 

โดยมีรายละเอียดดงันี2  

ชืGอบริษทัยอ่ย บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง (เมอรีเชียส) ลิมิเตด (Precious Shipping (Mauritius) 

Limited) 

ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 10,000 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 10,000 หุน้ 

ราคาหุน้ละ 1 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ 

สดัส่วนการถือหุน้ บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ100 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดในบริษทัยอ่ยทีGไดช้าํระ

บญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 

ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ  

• การแต่งตัPงประธานคณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกจิการและกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแล
กจิการ 

เมืGอวนัทีG 5 เมษายน 2560  บริษทัฯ อา้งถึงการพน้จากตาํแหน่งกรรมการเนืGองจากการเกษียณอายขุองนาย

สุพฒัน์ ศิวะศรีอาํไพ และการแต่งตั2งนางลิน เยน ค็อก เป็นกรรมการอิสระ โดยทีGประชุมสามญัประจาํปี

ผูถื้อหุ้น ครั2 งทีG 1/2560 ซึG งจดัขึ2นในวนัองัคารทีG 4 เมษายน 2560 เวลา 14.00 น.  ณ หอ้งบุษราคมั โรงแรม 

อวานี เอเทรียม เลขทีG 1880 ถนนเพชรบุรีตดัใหม่ แขวงบางกะปิ เขตหว้ยขวาง กรุงเทพมหานคร 10310 

ประเทศไทย 
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บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ใหท้ราบถึงการแต่งตั2งดงัต่อไปนี2  ตามมติทีGประชุมคณะกรรมการ

บริษทัฯ ครั2 งทีG 2 ณ โรงแรมอวานี เอเทรียม เวลา 16.00 น. ซึG งไดจ้ดัประชุมขึ2นเมืGอวนัองัคารทีG 4 เมษายน 

2560  

• นายกาํธร ศิลาอ่อน ใหด้าํรงตาํแหน่งประธานคณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการ โดยใหมี้

ผลตั2งแต่วนัทีG 4 เมษายน 2560 

• นางลิน เยน คอ็ก ใหด้าํรงตาํแหน่งกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการ โดยใหมี้ผลตั2งแต่วนัทีG 4 

เมษายน 2560 และมีวาระการดาํรงตาํแหน่ง 2 ปี 

• รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือดุสิตา นารี) 

เมืGอวนัทีG 21 มีนาคม 2560 บริษทั พรีเชียส เมาน์เท่นส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน

หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซื2อขายเรือกบัผูซื้2อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง

บรรทุก 18,486 เดทเวทตนั ผูซื้2อเรือเป็นบริษทัซึGงจดัตั2งขึ2นในสาธารณรัฐหมู่เกาะมาร์แชลล ์ ราคาขายเรือ

เป็นเงิน 2.10 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซึG งเป็นราคาตลาด 

• รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 63,345 เดทเวทตันลาํที'หกจากอู่ต่อเรือ Sanfu 

เมืGอวนัทีG 18 เมษายน 2560 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํทีGหก ตามสญัญาสัGงต่อ

เรือกบั Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ

โดยเรือลาํดงักล่าว ไดชื้Gอวา่ “สโรชา นารี” (“Sarocha Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์ 

• รายงานการเลกิบริษัทย่อย 
เมืGอวนัทีG 30 พฤษภาคม 2560 บริษทั พรีเชียส สตอเรจ เทอมินลัส์ จาํกดั (Precious Storage Terminals 

Limited)  และบริษทั เนดเทก็ซ์ จาํกดั  (Nedtex Limited) ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศไทย ได้

ทาํการชาํระบญัชีเสร็จสมบูรณ์ โดยมีรายละเอียดดงันี2  

1. ชืGอบริษทัยอ่ย บริษทั พรีเชียส สตอเรจ เทอมินลัส์ จาํกดั (“PSTL”) 

ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 6,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 60,000 หุน้ ราคาหุน้ละ 

100 บาท 

สดัส่วนการถือหุน้ บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 69.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดใน PSTL ทีGไดช้าํระ

บญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 

ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

2. ชืGอบริษทัยอ่ย บริษทั เนดเทก็ซ์ จาํกดั (“NTL”) 

ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 10,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 100,000  หุน้ ราคาหุน้

ละ 25 บาท 

สดัส่วนการถือหุน้ บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 69.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดใน NTL ทีGไดช้าํระบญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 

ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 
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• รายงานสัญญาเงนิกู้ใหม่จํานวน 16.25 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคาร BNP Paribas  ("ธนาคาร BNP") 

เมืGอ 9 มิถุนายน 2560 บริษทัฯ ไดล้งนามในสัญญาเงินกูจ้าํนวน 16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ กบัธนาคาร BNP 

(“สญัญา”) เพืGอรีไฟแนนซ์ราคาเรือในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 65 ของจาํนวนทีGตํGากวา่ระหวา่งราคาตาม

สญัญาต่อเรือหรือราคาตลาดของเรือ โดยกาํหนดวงเงินกูสู้งสุดไม่เกิน 16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ สาํหรับเรือ

บรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดอลัตราแมกซ์ 63,345 เดทเวทตนัจาํนวน 1 ลาํ ชืGอวา่ “สโรชา นารี” (ตวัเรือ

หมายเลข SF130127) (“เรือ”) ซึG งTaizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. (“อู่ต่อเรือ Sanfu”) ไดส่้งมอบ

ใหบ้ริษทั พรีเชียส เกรส พีทีอี ลิมิเตด ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยในสิงคโปร์ของบริษทัฯ เมืGอวนัทีG 18 เมษายน 2560

รายละเอียดโดยสรุปของขอ้ตกลงและเงืGอนไขในสญัญา มีดงันี2  

ผู้กู้ บริษทั พรีเชียส ชิพปิI ง จาํกดั (มหาชน) (“พีเอสแอล”) ร่วมกบับริษทัพรีเชียส เกรส พทีีอี ลิมิเตด 

(“เจา้ของเรือ”) เป็นผูกู้ร่้วม (“ผูกู้ร่้วม”)  

ผู้ให้กู้ ธนาคาร BNP Paribas ("ธนาคาร BNP") 

ตวัแทนสินเชื2อ ธนาคาร BNP 

ตวัแทนหลกัประกนั ธนาคาร BNP 

วตัถุประสงค์ เพื(อรีไฟแนนซ์ราคาเรือในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 65 ของจาํนวนที(ต ํ(ากว่าระหว่างราคาตามสัญญา

ต่อเรือหรือราคาตลาดของเรือ โดยกาํหนดวงเงินกูสู้งสุดไม่เกิน 16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ   

จาํนวนเงนิกู้ วงเงินกูสู้งสุด 16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ ทัIงนีI  เงินกูจ้ะตอ้งไม่เกินจาํนวนที(ต ํ(ากวา่ของ 

        (ก)   16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ   

        (ข)   ร้อยละ 65 ของราคาตลาดของเรือ 

อตัราดอกเบีCย US Dollar LIBOR บวก ส่วนเพิ(ม 

ระยะเวลาเบิกถอน

เงนิกู้ 
จนถึงวนัที( 30 มิถุนายน 2560 

การชําระคืนเงนิกู้ เงินกู้สําหรับเรือ จะต้องชําระคืนเป็นระยะเวลา 8 ปีโดยชําระคืนเป็นรายไตรมาสติดต่อกันเป็น

ระยะเวลา 32 งวดๆละ 338,542 เหรียญสหรัฐ เริ(มตัIงแต่ 3 เดือนหลงัจากมีการเบิกเงินกูแ้ละชาํระส่วนที(

เหลือทัIงหมดจาํนวน 5,416,656 ลา้นเหรียญสหรัฐ พร้อมกบัการชาํระเงินกูง้วดสุดทา้ยของเงินกูท้ ัIงนีI  

หากเงินกูที้(เบิกถอนมีจาํนวนนอ้ยกว่าวงเงินกูสู้งสุด จาํนวนการชาํระคืนแต่ละงวดและงวดสุดทา้ยจะ

ลดลงตามสดัส่วนเงินกูที้(ไดเ้บิกถอนจริง 

หลกัประกนั • การจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก 

• การจาํนาํหุน้ในบริษทัเจา้ของเรือ 

• การจาํนาํลาํดบัแรกในบญัชีเงินไดแ้ละบญัชีชาํระคืนเงินกูข้องเจา้ของเรือ  

• การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของสญัญาประกนัภยัเรือและการเรียกร้องค่าสินไหม

ทดแทนของเรือ และ 

• การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของสญัญาเช่าเรือที(มีระยะเวลาการเช่าตัIงแต่ 36 เดือนขึIนไป  
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ข้อตกลงทางการเงนิ พีเอสแอลจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงดงัต่อไปนีI  โดยจะมีการคาํนวณเป็นรายไตรมาสจากงบการเงิน

รวมเป็นเงินเหรียญสหรัฐฯ 

ก) อตัราส่วนหนีI เงินกูต่้อส่วนของผูถื้อหุน้รวมสูงสุด (Funded Debt/Total Shareholder’s Equity)  

2 ต่อ 1 

ข) ส่วนของผูถื้อหุน้รวมขัIนตํ(า 300,000,000 เหรียญสหรัฐ 

ค) ดาํรงเงินสดอยา่งนอ้ย 200,000 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํเรือซึ(งพีเอสแอลและบริษทัยอ่ยเป็น
เจา้ของ 

ข้อตกลงเกี2ยวกบัเรือ • เรือจะตอ้งจดทะเบียนในประเทศสิงคโปร์ และ 
• เรือจะตอ้งมีมูลค่าขัIนตํ(าอยา่งนอ้ยร้อยละ 125 ของยอดเงินกูร้วมคงเหลือ 

ข้อตกลงอื2นๆ • พีเอสแอลจะตอ้งดาํรงการเป็นบริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 
• ผูกู้ร่้วมสามารถจ่ายเงินปันผลใหแ้ก่ผูถื้อหุน้ไดจ้ากผลกาํไร (ไม่รวมเงินตน้ที(ไดรั้บคืนจากการ

ยกเลิกสญัญาสั(งต่อเรือจาํนวน 9 ฉบบักบัอู่ต่อเรือ Sainty) เวน้แต่จะมีเหตุผดินดัเกิดขึIนและเหตุผดิ

นดันัIนยงัคงดาํเนินต่อไป 

• แจ้งกําหนดการใช้สิทธิซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ ตามใบสําคัญแสดงสิทธิที'จะซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ 

รุ่นที'1 (PSL-W1) 

เมืGอ 13 มิถุนายน 2560 บริษทัฯ แจง้ให้ตลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่าระยะเวลาการแสดงความจาํนงการใช้

สิทธิและวนัใชสิ้ทธิครั2 งแรกเพืGอซื2อหุน้สามญัของบริษทัฯ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี2   

1. ระยะเวลาการแสดงความจํานง : ระหวา่งวนัทีG 23 ถึงวนัทีG 29 มิถุนายน 2560 ระหวา่งเวลา 8.30-15.30 น. 

(เฉพาะวนัทาํการเท่านั2น) 

2. วนัใช้สิทธิ : 30 มิถุนายน 2560 

3. อตัราการใช้สิทธิ : ใบสาํคญัแสดงสิทธิ 1 หน่วยต่อหุน้สามญั 1 หุน้ 

4. ราคาใช้สิทธิ : 17.50 บาท ต่อ 1 หุน้สามญั 

5. วธีิการชําระเงนิ 

5.1        ชาํระโดยเช็ค  แคชเชียร์เช็ค หรือดร๊าฟ ตอ้งส่งมอบใหบ้ริษทัฯ ภายในวนัทีG 28 มิถุนายน 2560  

เวลา 11.00 น. ซึG งสามารถเรียกเกบ็เงินไดใ้นกรุงเทพมหานครภายในวนัทาํการถดัไปและขีดคร่อมสัGง

จ่าย “บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง จาํกดั (มหาชน)”  

5.2 ชาํระโดยการโอนเงินเขา้บญัชีดงัต่อไปนี2พร้อมส่งสาํเนาหลกัฐานการโอนเงินเขา้บญัชีธนาคาร

ของบริษทัฯดงักล่าว ภายในวนัทีG 29 มิถุนายน 2560 เวลา 15.30 น. 

ธนาคาร กรุงไทย จาํกดั (มหาชน)  

ทีGอยู ่ 35 ถนนสุขมุวิท ซอย 3 คลองเตย วฒันา กรุงเทพ 10110    

ชืGอบญัชี บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง จาํกดั (มหาชน) 

หมายเลขบญัชี 000-6-12153-5 

เอกสารอา้งอิง โปรดระบุหมายเลขทะเบียนผูถื้อใบสาํคญัแสดงสิทธิ 

รายละเอียดเพิGมเติมของบญัชีธนาคารสาํหรับการโอนเงินจากต่างประเทศ มีดงันี2  
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Swift Code KRTHTHBK 

Correspondent Bank of New York, New York, USA 

Swift Code IRVTUS3N 

Fed Wire 021000018 

6.  เอกสารในการแสดงความจํานงใช้สิทธิ 

6.1 ใบแสดงความจาํนงในการใชสิ้ทธิซื2อหุน้สามญัของบริษทัฯ ทีGไดก้รอกขอ้ความถูกตอ้ง ชดัเจน 

และลงลายมือชืGอครบถว้นแลว้ (ท่านสามารถขอรับแบบฟอร์มใบแสดงความจาํนงในการใชสิ้ทธิ

ซื2อหุน้สามญัโดยติดต่อไดที้Gบริษทัฯตามขอ้มูลในขอ้ 7 ดา้นล่างหรือดาวน์โหลดแบบฟอร์มไดที้G 

http://www.preciousshipping.com/index.php?lang=th) 

6.2 ใบสาํคญัแสดงสิทธิฯ หรือใบแทนใบสาํคญัแสดงสิทธิทีGออกโดย บริษทั ศูนยรั์บฝากหลกัทรัพย ์

(ประเทศไทย) จาํกดั 

6.3 เอกสารประกอบการแสดงตน 

1 บุคคลธรรมดา สญัชาติไทย : สาํเนาบตัรประจาํตวัประชาชน หรือสาํเนาบตัรขา้ราชการ/ 

สาํเนา บตัรพนกังานรัฐวิสาหกิจทีGยงัไม่หมดอาย ุ พร้อมสาํเนาทะเบียนบา้น (ในกรณีทีGมีการ

เปลีGยนชืGอ/ชืGอสกลุ ซึG งทาํใหชื้Gอ/ชืGอสกลุ ไม่ตรงกบัใบสาํคญัแสดงสิทธิ ใหแ้นบเอกสารทีGออก

โดยหน่วยงานราชการ เช่น ทะเบียนสมรส ใบหยา่ ใบแจง้เปลีGยนชืGอ/ชืGอสกลุ  เป็นตน้)  พร้อม

ลงลายมือชืGอรับรองสาํเนา 

2 บุคคลธรรมดา สญัชาติอืGน : สาํเนาหนงัสือเดินทางทีGยงัไม่หมดอาย ุพร้อมลงลายมือชืGอรับรอง

สาํเนาถูกตอ้งหรือสาํเนาบตัรประจาํตวัอืGนทีGออกโดยหน่วยงานราชการและเป็นภาษาองักฤษ 

(หรือคาํแปลภาษาองักฤษทีGผา่นการรับรอง หากเอกสารดงักล่าวไม่ไดเ้ป็นภาษาองักฤษ) 

3 นิติบุคคลสญัชาติไทย :  

3.1 สาํเนาหนงัสือรับรองทีGกระทรวงพาณิชยอ์อกใหไ้ม่เกิน 6 เดือนก่อนวนั  กาํหนดการใช้

สิทธิ พร้อมลงลายมือชืGอรับรองสําเนาถูกตอ้ง โดยผูมี้อาํนาจลงนามของนิติบุคคลนั2น และ

ประทบัตราสาํคญัของนิติบุคคล (ถา้มี) และ 

3.2 สาํเนาเอกสารตามขอ้ 1 หรือ 2  (แลว้แต่กรณี) ของผูมี้อาํนาจลงนามทีGไดล้งลายมือชืGอ

รับรองสาํเนาถูกตอ้ง 

4 นิติบุคคลสญัชาติอืGน :  

4.1 สําเนาหนงัสือสําคญัการจดัตั2งนิติบุคคล และ/หรือ หนงัสือรับรองของนิติบุคคล ทีGเป็น

ภาษาองักฤษ (หรือคาํแปลภาษาองักฤษทีGผ่านการรับรองหากเอกสารดังกล่าวไม่ได้เป็น

ภาษาองักฤษ) พร้อมลงลายมือชืGอรับรองสาํเนาถูกตอ้งโดยผูมี้อาํนาจลงนามของนิติบุคคนั2น

และประทบัตราสาํคญัของนิติบุคคล (ถา้มี) และ  

4.2 สาํเนาหนงัสือเดินทางของผูมี้อาํนาจลงนามทีGไดล้งลายมือชืGอรับรองสาํเนาเอกสาร ตาม

ขอ้ 4.1 ทีGยงัไม่หมดอาย ุพร้อมลงลายมือชืGอรับรองสาํเนาถูกตอ้ง  
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เอกสารตามข้อ 4.1 และ 4.2 ซึ3งผู้มอีาํนาจลงนามลงลายมือชื3อรับรองสาํเนาถกูต้องแล้ว จะต้อง
ได้รับการรับรองลายมือชื3อโดย Notary Public และมีอายไุม่เกิน 12 เดือนก่อนวันกาํหนดการ
ใช้สิทธิ 

6.4  หลกัฐานการชาํระเงินตามขอ้ 5 ดา้นบน 

7.  สถานที'ติดต่อขอใช้สิทธิ 

  บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง จาํกดั (มหาชน) 

  (เรียนคุณสมปรารถนา เทพนภาเพลิน เลขานุการบริษทั) 

  เลขทีG 8 อาคารคาเธ่ยเ์ฮา้ส์ ชั2น 7 ถนนสาทรเหนือ 

  แขวงสีลม เขตบางรัก กรุงเทพฯ 10500 ประเทศไทย 

  โทรศพัท ์  : (66)2-696-8856  (66)2-696-8854 

  โทรสาร    : (66)2-236-7654  

• รายงานการยกเลกิสัญญาสั'งต่อเรือฉบับสุดท้าย สําหรับตัวเรือหมายเลข SF130130 ซึ'งได้ลงนามกบัอู่ต่อ

เรือ Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. (“อู่ต่อเรือ Sanfu”) 

เมืGอวนัทีG 15 มิถุนายน 2560 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่ สญัญาสัGงต่อเรือฉบบั ลงวนัทีG 20 

ธนัวาคม 2556 สาํหรับต่อสร้างเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํสุดทา้ย ตวัเรือ

หมายเลข SF130130 (“เรือ”) (“สญัญาฯ”) ไดถู้กยกเลิกโดยอตัโนมติั เมืGอวนัทีG 31 พฤษภาคม 2560 เนืGองจาก

อู่ต่อเรือ Sanfu ไม่สามารถปฏิบติัตามหนึGงในเงืGอนไขบงัคบัก่อนได ้อยา่งไรกต็าม เนืGองจากไม่มีการจ่ายเงิน

ล่วงหนา้ใหแ้ก่อู่ต่อเรือ Sanfu สาํหรับเรือลาํนี2  ดงันั2น ทางอู่ต่อเรือ Sanfu จึงไม่ตอ้งชาํระคืนเงินงวดใดๆใหแ้ก่

บริษทัฯ 

ทั2งนี2  เมืGอรวมการยกเลิกสญัญาฉบบัดงักล่าวขา้งตน้ รายการสัGงต่อเรือใหม่ทั2งหมดของบริษทัฯ กบัอู่ต่อเรือ 

Sanfu ไดเ้สร็จสมบูรณ์ลง โดยมีการรับมอบเรือขนาดอลัตราแมกซ์ทั2งหมดจาํนวน 6 ลาํ และมีการยกเลิก

สญัญาสัGงต่อเรือขนาดอลัตราแมกซ์ทั2งหมดจาํนวน 4 ลาํ 

• แจ้งกาํหนดการใช้สิทธิซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ ตามใบสําคญัแสดงสิทธิที'จะซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ 

ครัPงที' 2 (PSL-W1) 

เมืGอ 13 กนัยายน 2560 บริษทัฯ แจง้ให้ตลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่าระยะเวลาการแสดงความจาํนงการใช้

สิทธิและวนัใชสิ้ทธิครั2 งทีGสองเพืGอซื2อหุน้สามญัของบริษทัฯ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี2   

1. ระยะเวลาการแสดงความจํานง : ระหวา่งวนัทีG 22 ถึงวนัทีG 28 กนัยายน 2560 ระหวา่งเวลา 8.30-

15.30 น. (เฉพาะวนัทาํการเท่านั2น) 

2. วนัใช้สิทธิ : 29 กนัยายน 2560 

3. อตัราการใช้สิทธิ : ใบสาํคญัแสดงสิทธิ 1 หน่วยต่อหุน้สามญั 1 หุน้ 

4. ราคาใช้สิทธิ : 17.50 บาท ต่อ 1 หุน้สามญั 

5. วธีิการชําระเงนิ 

5.1 ชาํระโดยเช็ค  แคชเชียร์เช็ค หรือดร๊าฟ ตอ้งส่งมอบใหบ้ริษทัฯ ภายในวนัทีG 27 กนัยายน 2560  
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เวลา 11.00 น. ซึG งสามารถเรียกเกบ็เงินไดใ้นกรุงเทพมหานครภายในวนัทาํการถดัไปและขีดคร่อมสัGง

จ่าย “บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง จาํกดั (มหาชน)”  

5.2 ชาํระโดยการโอนเงินเขา้บญัชีดงัต่อไปนี2พร้อมส่งสาํเนาหลกัฐานการโอนเงินเขา้บญัชีธนาคาร

ของบริษทัฯดงักล่าว ภายในวนัทีG 28 กนัยายน 2560 เวลา 15.30 น. 

ชืGอธนาคารและรายเอียดต่างๆ เหมือนเดิมตามทีGบริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบในเรืGองการ

แจง้กาํหนดการ รุ่นทีG 1 เมืGอ วนัทีG 13 มิถุนายน 2560 

6.  เอกสารในการแสดงความจํานงใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

7.  สถานที'ติดต่อขอใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

• รายงานการเลกิบริษัทย่อย 
เมืGอวนัทีG 28 กนัยายน 2560 บริษทั เทบส์ พีทีอี ลิมิเตด (Thebes Pte. Ltd.) และบริษทั เรจิดอร์ พีทีอี ลิมิเตด 

(Regidor Pte. Ltd.) ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศสิงคโปร์ ไดท้าํการชาํระบญัชีเสร็จสมบูรณ์ 

โดยมีรายละเอียดดงันี2  

1. ชืGอบริษทัยอ่ย บริษทั เทบส์ พีทีอี ลิมิเตด (“Thebes”) 

ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 2 เหรียญสิงคโปร์ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 2 หุน้ ราคาหุน้ละ 1 

เหรียญสิงคโปร์ 

สดัส่วนการถือหุน้ บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 100  ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดใน Thebes ทีGได้

ชาํระบญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 

ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ  

2. ชืGอบริษทัยอ่ย บริษทั เรจิดอร์ พีทีอี ลิมิเตด (“Regidor”) 

ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 2 เหรียญสิงคโปร์ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 2  หุน้ ราคาหุน้ละ 1 

เหรียญสิงคโปร์ 

สดัส่วนการถือหุน้ บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง (สิงคโปร์) พีทีอี ลิมิเตด ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยของ

บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 100 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดใน Regidor ทีGได้

ชาํระบญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 

ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

• รายงานผลกระบวนการอนุญาโตตุลาการซึ'งเกี'ยวกบัสัญญาระงบัข้อพพิาท ระหว่างบริษัทฯ กบั Taizhou 

Sanfu Ship Engineering Co., Ltd. (“Sanfu”) 

เมืGอวนัทีG 16 ตุลาคม 2560 บริษทัฯ รายงานให้ตลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่า ขณะนี2  ขอ้พิพาทภายใตส้ัญญา

ระงบัขอ้พิพาทดงักล่าวไดรั้บการชี2ขาดโดยกระบวนการอนุญาโตตุลาการทีGเมืองลอนดอน โดยตามคาํชี2ขาด

ฉบบัลงวนัทีG 4 ตุลาคม 2560 ซึG งบริษทัฯ ไดรั้บเมืGอวนัทีG 12 ตุลาคม 2560 คณะอนุญาโตตุลาการไดต้ดัสินวา่ 
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บริษทัฯ ไม่มีสิทธิไดรั้บการชดใชค่้าเสียหายเนืGองจากการผิดเงืGอนไขทีGระบุในสัญญาสัGงต่อเรือหรือขอ้มูล

จาํเพาะของเรือ (Specifications) ทีGเกีGยวกบัอตัราการเผาผลาญเชื2อเพลิงของเรือดงักล่าว 

ดงันั2น ในกรณีทีGไม่มีฝ่ายใดยืGนอุทธรณ์คาํชี2 ขาดของอนุญาโตตุลาการนี2  สินเชืGอธุรกิจไม่มีหลกัประกนั

จาํนวนรวม 32 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ทีGบริษทัฯ ไดรั้บมาจาก Sanfu ก่อนหนา้นี2ภายใตส้ัญญาระงบัขอ้

พิพาททั2งสองฉบบัขา้งตน้และสัญญาระงบัขอ้พิพาทอีกจาํนวน 4 ฉบบั (ซึG งบริษทัฯไดเ้ปิดเผยรายการ

ดงักล่าวต่อตลาดหลกัทรัพยฯ์ เมืGอวนัทีG 4 เมษายน 2559) จะถึงกาํหนดชาํระคืนใหแ้ก่ Sanfu พร้อมดอกเบี2ย 

รวมไปถึงค่าใชจ่้ายทางดา้นกฎหมายสูงสุดไม่เกิน 750,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา ภายในหนึG งปีนบัจาก

วนัทีGมีคาํชี2ขาดของอนุญาโตตุลาการ กล่าวคือ ภายในวนัทีG 4 ตุลาคม 2561 

• แจ้งกาํหนดการใช้สิทธิซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ ตามใบสําคญัแสดงสิทธิที'จะซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ 

ครัPงที' 3 (PSL-W1) 

เมืGอวนัทีG 12 ธนัวาคม 2560 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่ระยะเวลาการแสดงความจาํนงการ

ใชสิ้ทธิและวนัใชสิ้ทธิครั2 งทีGสองเพืGอซื2อหุน้สามญัของบริษทัฯ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี2   

1. ระยะเวลาการแสดงความจํานง : ระหวา่งวนัทีG 22 ถึงวนัทีG 28 ธนัวาคม 2560 ระหวา่งเวลา 8.30-

15.30 น. (เฉพาะวนัทาํการเท่านั2น) 

2. วนัใช้สิทธิ : 29 ธนัวาคม 2560 

3. อตัราการใช้สิทธิ : ใบสาํคญัแสดงสิทธิ 1 หน่วยต่อหุน้สามญั 1 หุน้ 

4. ราคาใช้สิทธิ :  17.50 บาท ต่อ 1 หุน้สามญั 

5. วธีิการชําระเงนิ 

5.1 ชาํระโดยเช็ค  แคชเชียร์เช็ค หรือดร๊าฟ ตอ้งส่งมอบใหบ้ริษทัฯ ภายในวนัทีG 27 ธนัวาคม 2560  

เวลา 11.00 น. ซึG งสามารถเรียกเกบ็เงินไดใ้นกรุงเทพมหานครภายในวนัทาํการถดัไปและขีดคร่อมสัGง

จ่าย “บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง จาํกดั (มหาชน)”  

5.2 ชาํระโดยการโอนเงินเขา้บญัชีดงัต่อไปนี2พร้อมส่งสาํเนาหลกัฐานการโอนเงินเขา้บญัชีธนาคาร

ของบริษทัฯดงักล่าว ภายในวนัทีG 28 ธนัวาคม 2560 เวลา 15.30 น. 

ชืGอธนาคารและรายเอียดต่างๆ เหมือนเดิมตามทีGบริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบในเรืGองการ

แจง้กาํหนดการ รุ่นทีG 1 เมืGอ วนัทีG 13 มิถุนายน 2560 

6. เอกสารในการแสดงความจํานงใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

7. สถานที'ติดต่อขอใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

• รายงานสัญญาเงนิกู้ใหม่จํานวน 18 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคารเพื'อการส่งออกและนําเข้าแห่งประเทศไทย 

เมืGอวนัทีG 18 ธนัวาคม 2560 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่เมืGอวนัทีG 15 ธนัวาคม 2560 บริษทัฯ 

และบริษทั พรีเชียส ฟอเรสท ์จาํกดั ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ (“บริษทัยอ่ย”) ไดล้งนามสัญญาเงินกู้

จาํนวน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ (“เงินกู”้) กบัธนาคารเพืGอการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย ("EXIM") 

โดยมีวตัถุประสงคเ์พืGอรีไฟแนนซ์ราคาเรือในวงเงินไม่เกินร้อยละ 72 ของราคาตลาดของเรือ สาํหรับเรือ

บรรทุกสินคา้แห้งเทกอง ขนาดอลัตราแมกซ์ ขนาดระวาง 63,345 เดทเวทตนัจาํนวน 1 ลาํ ชืGอว่า “สุนิสา 
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นารี” (ตวัเรือหมายเลข SF130129) (“เรือ”) ซึG งบริษทัยอ่ยไดรั้บมอบจาก Taizhou Sanfu Ship Engineering 

Co. Ltd. เมืGอวนัทีG 8 ตุลาคม 2559 ทั2งนี2  วงเงินกูสู้งสุดไม่เกิน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ 

รายละเอียดโดยสรุปของขอ้สญัญาและเงืGอนไขของสญัญาเงินกู ้มีดงันี2  

ผู้กู้: บริษทั พรีเชียส ชิพปิI ง จาํกดั (มหาชน)  (“บริษทัฯ”) และบริษทั พรีเชียส ฟอเรสท ์จาํกดั (“บริษทั

ยอ่ย”)  

ผู้ให้กู้: ธนาคารเพื(อการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย ("EXIM") 

วตัถุประสงค์: เพื(อรีไฟแนนซ์ราคาเรือในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 72 ของราคาตลาดของเรือ โดยกาํหนดวงเงินกู้

สูงสุดไม่เกิน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ   

จาํนวนเงนิกู้: ไม่เกิน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ  

อตัราดอกเบีCย: LIBOR 3 เดือน บวก ส่วนเพิ(ม 

ระยะเวลาเบิกถอน

เงนิกู้: 
จนถึงวนัที( 30 มิถุนายน 2561 

 

การชําระคืนเงนิกู้: เงินกูที้(เบิกทัIงหมดจะชาํระคืนภายใน 10 ปี โดยแบ่งการชาํระคืนออกเป็น 39 งวด เป็นรายไตรมาส

เท่าๆกนั ในอตัราส่วนงวดละ 1/55 เริ(มจากวนัสิIนสุดไตรมาสถดัไปของวนัที(เบิกถอนงินกูแ้ต่ละครัI ง 

และงวดที( 40 ชาํระคืนเงินกูค้งเหลือทัIงหมด  

หลกัประกนั: • การจดจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก; และ 

• การจาํนาํหุน้ของบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ 

ข้อตกลงทางการเงนิ: บริษทัฯ จะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงดงัต่อไปนีI  โดยมีการพิจารณาเป็นรายปีจากงบการเงินรวมสิIนปีที(

เป็นเงินเหรียญสหรัฐฯ 

• อตัราส่วนหนีI ต่อส่วนของผูถื้อหุน้รวมไม่เกิน (Debt/Total Shareholder’s Equity)  2 ต่อ 1 

• ส่วนของผูถื้อหุน้รวมขัIนตํ(า 300,000,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา  

• ดาํรงเงินสดอยา่งนอ้ย 100,000 เหรียญสหรัฐต่อลาํซึ( งบริษทัและบริษทัยอ่ยเป็นเจา้ของ 

ข้อตกลงเกี2ยวกบัเรือ: • เรือตอ้งจดทะเบียนเป็นเรือธงไทย 

• ถา้เรือมีมูลค่าตํ(ากวา่ร้อยละ 125 ของยอดเงินกูค้งเหลือ โดยจะทดสอบรายปี ผูกู้จ้ะตอ้ง

จดัหาหลกัประกนัเพิ(มเติมหรือชาํระคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสาํหรับเงินกูส่้วนที(เกิน  

ข้อตกลงอื2นๆ • บริษทัฯ จะตอ้งดาํรงการเป็นบริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 

• ผูกู้ ้ไม่สามารถจ่ายเงินปันผลให้แก่ผูถื้อหุ้น เวน้แต่จะมีกาํไรสะสมและไม่มีเหตุผิดนัด

เกิดขึIนและยงัคงดาํเนินต่อไป 

 

ปี 2561 

• แจ้งกําหนดการใช้สิทธิซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ ตามใบสําคัญแสดงสิทธิที'จะซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ 

ครัPงที' 4 (PSL-W1) 

เมืGอวนัทีG 13 มีนาคม 2561 บริษทัฯ แจง้ให้ตลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่าระยะเวลาการแสดงความจาํนงการ

ใชสิ้ทธิและวนัใชสิ้ทธิครั2 งทีGสีG เพืGอซื2อหุน้สามญัของบริษทัฯ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี2   
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1.  ระยะเวลาการแสดงความจํานง :  ระหวา่งวนัทีG 23 ถึงวนัทีG 29 มีนาคม 2561 ระหวา่งเวลา 8.30-15.30 น. 

(เฉพาะวนัทาํการเท่านั2น) 

2.  วนัใช้สิทธิ :  30 มีนาคม 2561 

3.  อตัราการใช้สิทธิ :  ใบสาํคญัแสดงสิทธิ 1 หน่วยต่อหุน้สามญั 1 หุน้ 

4.  ราคาใช้สิทธิ :  17.50 บาท ต่อ 1 หุน้สามญั 

5. วธีิการชําระเงนิ 

5.1        ชาํระโดยเช็ค  แคชเชียร์เช็ค หรือดร๊าฟ ตอ้งส่งมอบใหบ้ริษทัฯ ภายในวนัทีG 28 มีนาคม 2561  

เวลา 11.00 น. ซึG งสามารถเรียกเก็บเงินไดใ้นกรุงเทพมหานครภายในวนัทาํการถดัไปและขีดคร่อมสัGง

จ่าย “บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง จาํกดั (มหาชน)”  

5.2  ชาํระโดยการโอนเงินเขา้บญัชีดงัต่อไปนี2พร้อมส่งสาํเนาหลกัฐานการโอนเงินเขา้บญัชีธนาคาร

ของบริษทัฯดงักล่าว ภายในวนัทีG 29 มีนาคม 2561 เวลา 15.30 น. 

ชืGอธนาคารและรายเอียดต่างๆ เหมือนเดิมตามทีGบริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบในเรืGองการ

แจง้กาํหนดการ รุ่นทีG 1 เมืGอ วนัทีG 13 มิถุนายน 2560 

6. เอกสารในการแสดงความจํานงใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

7. สถานที'ติดต่อขอใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

• รายงานการแก้ไขข้อกาํหนดสิทธิของใบสําคญัแสดงสิทธิที'จะซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ (PSL-W1) 

เมืGอวนัทีG 24 เมษายน 2561 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่ อา้งถึงใบสาํคญัแสดงสิทธิทีGจะซื2อ

หุน้สามญัของบริษทัฯ (PSL-W1) จาํนวน 51,976,030 หน่วยซึGงบริษทัฯไดอ้อกเมืGอวนัทีG 16 มิถุนายน 2558 

โดยมีกาํหนดวนัใชสิ้ทธิครั2 งสุดทา้ย คือ วนัทีG 15 มิถุนายน 2561 และอา้งถึงหนงัสือเวียนทีG บจ. (ว) 1/2561 

ลงวนัทีG 14 กมุภาพนัธ์ 2561 จากตลาดหลกัทรัพยฯ์ ซึG งเปลีGยนแปลงระยะเวลาในการชาํระราคาและส่งมอบ

หลกัทรัพยจ์าก 3 วนัทาํการนบัจากวนัทีGซื2อขายเป็น 2 วนัทาํการนบัจากวนัทีGซื2อขาย ดงันั2น วนัทีGขึ2น

เครืGองหมาย SP ล่วงหนา้สาํหรับการใชสิ้ทธิครั2 งสุดทา้ยสาํหรับใบสาํคญัแสดงสิทธิจึงไดเ้ปลีGยนจาก 3 วนั

ทาํการก่อนวนัปิดสมุดทะเบียนเป็น 2 วนัทาํการก่อนวนัปิดสมุดทะเบียน 

ดงันั2น บริษทัฯ จึงไดแ้กไ้ขขอ้กาํหนดสิทธิของใบสาํคญัแสดงสิทธิ (PSL-W1) เพืGอใหส้อดคลอ้งกบั

หนงัสือเวียนดงักล่าวขา้งตน้ในส่วนทีGเกีGยวกบัระยะเวลาการขึ2นเครืGองหมาย SP สาํหรับการใชสิ้ทธิครั2 ง

สุดทา้ยของใบสาํคญัแสดงสิทธิ (PSL-W1) ทั2งนี2  บริษทัฯไดเ้ผยแพร่ขอ้กาํหนดสิทธิฉบบัแกไ้ขบนเวบ็ไซต์

ของบริษทัฯ  

 

• แจ้งกําหนดการใช้สิทธิซืPอหุ้นสามัญของบริษัทฯ ตามใบสําคัญแสดงสิทธิที'จะซืPอหุ้นสามัญของ บริษัท 

พรีเชียส ชิพปิP ง จํากดั (มหาชน) (PSL-W1) ครัPงสุดท้าย 

เมืGอวนัทีG 9 พฤษภาคม 2561 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่ระยะเวลาการแสดงความจาํนงการ

ใชสิ้ทธิและวนัใชสิ้ทธิครั2 งสุดทา้ยเพืGอซื2อหุน้สามญัของบริษทัฯ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี2   
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1.  ระยะเวลาการแสดงความจํานง :  ระหวา่งวนัทีG 31 พฤษภาคม ถึงวนัทีG 14 มิถุนายน 2561 ระหวา่งเวลา 

8.30-15.30 น. 

2.  วนัใช้สิทธิ :  วนัทีG 15 มิถุนายน 2561 

3.  ระยะเวลาการปิดสมุด :  วนัทีG 25 พฤษภาคม ถึงวนัทีG 15 มิถุนายน 2561 

4.  ระยะเวลาการขึPนเครื'องหมาย SP :  วนัทีG 23 พฤษภาคม ถึงวนัทีG 15 มิถุนายน 2561 

5.  อตัราการใช้สิทธิ :  ใบสาํคญัแสดงสิทธิ 1 หน่วยต่อหุน้สามญั 1 หุน้ 

6.  ราคาใช้สิทธิ :  17.50 บาท ต่อ 1 หุน้สามญั 

7.  วธีิการชําระเงนิ 

7.1        ชาํระโดยเช็ค  แคชเชียร์เช็ค หรือดร๊าฟ ตอ้งส่งมอบใหบ้ริษทัฯ ภายในวนัทีG 13 มิถุนายน 2561  

เวลา 11.00 น. ซึG งสามารถเรียกเก็บเงินไดใ้นกรุงเทพมหานครภายในวนัทาํการถดัไปและขีดคร่อมสัGง

จ่าย “บริษทั พรีเชียส ชิพปิ2 ง จาํกดั (มหาชน)”  

7.2  ชาํระโดยการโอนเงินเขา้บญัชีดงัต่อไปนี2พร้อมส่งสาํเนาหลกัฐานการโอนเงินเขา้บญัชีธนาคาร

ของบริษทัฯดงักล่าว ภายในวนัทีG 14 มิถุนายน 2561 เวลา 15.30 น. 

ชืGอธนาคารและรายเอียดต่างๆ เหมือนเดิมตามทีGบริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบในเรืGองการ

แจง้กาํหนดการ รุ่นทีG 1 เมืGอ วนัทีG 13 มิถุนายน 2560 

8. เอกสารในการแสดงความจํานงใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

9. สถานที'ติดต่อขอใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

• รายงานการแก้ไขสัญญาเงินกู้ จากธนาคารเพื'อการส่งออกและนําเข้าแห่งประเทศไทย   
เมืGอวนัทีG 5 กรกฎาคม 2561 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่เมืGอวนัทีG 3 กรกฎาคม 2561 บริษทัฯ 

และบริษทั พรีเชียส ฟอเรสท ์จาํกดั ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ (“บริษทัยอ่ย”) ไดล้งนามสัญญาแกไ้ข

สัญญาเงินกูว้งเงิน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ ทีGทาํกบัธนาคารเพืGอการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย ซึG งมี

วตัถุประสงคเ์พืGอรีไฟแนนซ์ราคาเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดอลัตราแมกซ์ ขนาดระวาง 63,345 เดท

เวทตนัจาํนวน 1 ลาํ ชืGอว่า “สุนิสา นารี” ทีGบริษทัยอ่ยไดรั้บมอบมาจาก Taizhou Sanfu Ship Engineering 

Co. Ltd.ในปี 2559 โดยหลกัเพืGอขยายระยะเวลาเบิกเงินกูไ้ปจนถึงวนัทีG 28 ธนัวาคม 2561 (จากเดิมถึงวนัทีG 

30 มิถุนายน 2561) 

ปี 2562 

 

• แจ้งกรรมการลาออก การเปลี'ยนแปลงของฝ่ายบริหารและกรรมการบริหาร 
เมืGอวนัทีG 5 เมษายน 2562 บริษทัฯ แจง้ให้ตลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่า บริษทัฯ ไดรั้บหนังสือลาออกจาก

ตาํแหน่งกรรมการจากนายไจปาล มนัสุขานี โดยมีผลนบัตั2งแต่วนัทีG 5 เมษายน 2562 เป็นตน้ไป ดงันั2น 

นายไจปาล มนัสุขานี จึงไดพ้น้จากตาํแหน่งกรรมการในคณะกรรมการบริษทัฯ และตาํแหน่งกรรมการบริหาร 

ตั2งแต่วนัทีG 5 เมษายน 2562 เป็นตน้ไป นอกจากนั2น นายคูชรู วาเดีย ซึG งดาํรงตาํแหน่งกรรมการ (การเงิน) และ

กรรมการบริหาร ไดล้าออกจากตาํแหน่งกรรมการบริหารของบริษทัฯ และไดพ้น้จากการมีบทบาทในฝ่าย



หนา้ 36 
 

บริหารของบริษทัฯ รวมถึงบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ โดยมีผลนบัตั2งแต่วนัทีG 5 เมษายน 2562 เป็นตน้ไป อยา่งไร

ก็ตาม นายคูชรู วาเดีย ยงัคงจะดาํรงตาํแหน่งกรรมการในคณะกรรมการบริษทัฯ ต่อไปแมว้่าจะไม่มีบทบาท

ในทางการบริหารแลว้กต็าม  
ทั2งนี2  นายกอตมั คูรานา ประธานเจา้หนา้ทีGฝ่ายการเงินของบริษทั จะเขา้ดาํรงตาํแหน่งกรรมการ (การเงิน) แทน

นายคูชรู วาเดีย โดยมีผลนบัตั2งแต่วนัทีG 5 เมษายน 2562 เป็นตน้ไป คณะกรรมการบริษทัฯ ยงัไดแ้ต่งตั2งให้

นายกอตัม คูรานา และนายโกดาการาจีททิล มูราลีG  เมนนอน กรรมการ (เทคนิค) เข้าดํารงตําแหน่ง

กรรมการบริหาร ดงันั2น ภายหลงัจากการแต่งตั2งดงักล่าว คณะกรรมการบริหารของบริษทัฯ จะประกอบไป

ดว้ย นายคาลิด ฮาชิม นายกอตมั คูรานา และนายโกดาการาจีททิล มูราลีG เมนนอน 
• แจ้งการจดทะเบียนลดทุนจดทะเบียนของบริษัทฯ โดยวิธีตัดหุ้นจดทะเบียนที'จําหน่ายไม่ได้ และการแก้ไข

เพิ'มเติมหนังสือบริคณห์สนธิข้อ 4 ของบริษัทฯ 
เมืGอวนัทีG 17 เมษายน 2562 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่ มติทีGประชุมสามญัประจาํปีผูถื้อหุน้ครั2 ง

ทีG 1/2562 ของบริษทัฯ ซึG งประชุมเมืGอวนัทีG 4 เมษายน 2562 ไดมี้มติอนุมติัการลดทุนจดทะเบียนของบริษทัฯ 

จาํนวน 51,965,068 บาท จากทุนจดทะเบียนเดิมจาํนวน 1,611,256,930 บาท เป็นทุนจดทะเบียนใหม่จาํนวน 

1,559,291,862 บาท โดยการตดัหุน้จดทะเบียนทีGจาํหน่ายไม่ได ้จาํนวน 51,965,068 หุน้ มูลค่าทีGตราไวหุ้น้ละ 

1 บาท โดยบริษทัฯ ไดด้าํเนินการจดทะเบียนลดทุนจดทะเบียน พร้อมทั2งแกไ้ขเพิGมเติมหนงัสือบริคณห์สนธิ  

ขอ้ 4 ของบริษทัฯ  เพืGอใหส้อดคลอ้งกบัมติทีGประชุมฯ ดงักล่าว ต่อกรมพฒันาธุรกิจการคา้ กระทรวงพาณิชย ์

เป็นทีGเรียบร้อยแลว้ เมืGอวนัทีG 9 เมษายน 2562 
• แจ้งการทํารายการเกี'ยวโยงกนั 

เมืGอวนัทีG 18 พฤศจิกายน 2562 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่ทีGประชุมคณะกรรมการบริษทัฯ ครั2 ง

ทีG 5/2562 เมืGอวนัจนัทร์ ทีG 18 พฤศจิกายน 2562 ไดมี้มติอนุมติัการทาํรายการเกีGยวโยงกนั กล่าวคือ การซื2อหอ้งชุด

หนึGงหอ้ง ณ อาคารชุดเพรสทิจ ทาวเวอร์ส (“รายการ”) โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนี2  

1. วนัที'ทํารายการ   
คณะกรรมการบริษทัฯ ไดอ้นุมติัการทาํรายการเมืGอวนัทีG 18 พฤศจิกายน 2562 อยา่งไรก็ตาม จะมีการลง

นามสญัญาซื2อขายและการจดทะเบียนสาํหรับรายการนี2ภายในหนึGงเดือนขา้งหนา้ 

2. คู่สัญญาที'เกี'ยวข้อง  
ผูซื้2อ บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปปิ2 ง เอเยนซีG จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ซึG งเป็นบริษทัยอ่ยในประเทศไทยของ

บริษทัฯ 

ผูข้าย นายคาลิด มอยนูดดิน ฮาชิม และนางวชิยัลกัษมี ฮาชิม 

3. ลกัษณะโดยทั'วไปของรายการ  
บริษทัยอ่ยในฐานะผูซื้2อจะทาํการซื2อหอ้งชุดหนึGงหอ้ง ณ อาคารชุดเพรสทิจ ทาวเวอร์ส ตั2งอยูเ่ลขทีG 168/20 

อาคาร A ซอยสุขมุวิท 23 แขวงคลองเตยเหนือ เขตวฒันา กรุงเทพมหานคร (“ทรัพยสิ์น”) จากผูข้าย 

4. รายละเอยีดของทรัพย์สิน 

ห้องชุดจาํนวน 1 ห้อง พร้อมตกแต่งซึG งปลอดจาํนองและภาระผูกพนัใดๆ ห้องเลขทีG 168/20 อาคาร A                  

ณ อาคารชุดเพรสทิจ ทาวเวอร์ส ก่อสร้างในปี 2535 เนื2อทีGรวมทั2งสิ2น 249.94 ตารางเมตร (ประกอบไปดว้ย 
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1 หอ้งนัGงเล่น/หอ้งอาหาร 3 หอ้งนอน 4 หอ้งนํ2า 1 หอ้งครัว และ 1 หอ้งครอบครัว) พร้อมสิทธิการใชที้Gจอด

รถยนตจ์าํนวน 1 คนั  

5. มูลค่ารวมของรายการและเงื'อนไขในการชําระเงนิ 

ราคาซื2อทรัพยสิ์นแป็นเงินทั2งสิ2น 13.25 ลา้นบาท (“ราคาซื2อ”) ซึG งเป็นราคาทีGตํGากว่าราคาตลาดซึG งอยู่ทีG 

13.50 ลา้นบาท (54,000 บาทต่อตารางเมตร) ตามรายงานการประเมินมูลค่าทรัพยสิ์นลงวนัทีG 6 พฤศจิกายน 

2562 จดัทาํโดย บริษทั อเมริกนั แอ๊พเพรซลั (ประเทศไทย) จาํกดั ซึG งเป็นผูป้ระเมินอิสระทีGอยูใ่นรายชืGอ

บริษทัประเมินมูลค่าทรัพยสิ์นทีGไดรั้บความเห็นชอบจากสํานกังานคณะกรรมการกาํกบัหลกัทรัพยแ์ละ

ตลาดหลกัทรัพย ์ 

การชาํระเงินสาํหรับราคาซื2อจะดาํเนินการโดยการชาํระเป็นเงินสดเตม็จาํนวน ณ วนัทีGคู่สัญญาไดล้งนาม

ในสัญญาซื2อขายและจดทะเบียนโอนกรรมสิทธิd  ณ กรมทีGดิน โดยผูซื้2อและผูข้ายจะร่วมรับผิดชอบฝ่ายละ

ครึG งหนึG งในค่าธรรมเนียมและอากรแสตมป์ รวมถึงค่าใช้จ่ายอืGน ๆ ทีG เกีGยวข้องกับการจดทะเบียน                 

การซื2อขายและการโอนกรรมสิทธิd รวมประมาณ 250,000 บาท  

6. บุคคลที'เกี'ยวโยงกนั 

1) นายคาลิด มอยนูดดิน ฮาชิม กรรมการผูจ้ดัการและกรรมการบริหารของบริษทัฯ และเป็นกรรมการ

ของบริษทัยอ่ย อนึG ง ปัจจุบนั คุณคาลิด ถือหุ้นของบริษทัฯ จาํนวน 131,486,275 หุ้น (ร้อยละ 8.43) 

และถือหุน้ของบริษทัยอ่ยจาํนวน 1 หุน้ (ร้อยละ 0.001) และ 

2) นางวิชยัลกัษมี ฮาชิม คู่สมรสของคุณคาลิด 

ทั2งนี2  คุณคาลิด และ คุณวิชยัลกัษมี มีฐานะเป็นผูข้ายในการทาํรายการนี2  

7. วตัถุประสงค์และประโยชน์ในการเข้าทํารายการ 
ปัจจุบนับริษทัยอ่ยเป็นเจา้ของห้องชุด ณ อาคารชุดเพรสทิจ ทาวเวอร์ส จาํนวน 28 ห้อง เพืGอใชเ้ป็นทีGอยู่

อาศยัของพนกังานชาวต่างชาติของบริษทัฯ และเพืGอใหบุ้คคลภายนอกเช่า ในปัจจุบนัหอ้งชุดทั2งหมดของ

บริษทัยอ่ยมีผูอ้ยูอ่าศยั ดงันั2น เพืGอเป็นการจดัหาทีGพกัอาศยัเพิGมเติมให้แก่พนกังานชาวต่างชาติอาวุโสราย

ใหม่ (รวมถึงครอบครัวของพนกังานดงักล่าว) ซึG งเป็นส่วนหนึGงของแผนการสืบทอดตาํแหน่งของบริษทัฯ 

บริษทัฯ จึงมีความจาํเป็นตอ้งจดัซื2อหอ้งชุดเพิGมเติมอีกหอ้งหนึGง นอกจากนี2  ในกรณีทีGมีหอ้งชุดใดๆ วา่งลง

และมิไดมี้พนกังานของบริษทัฯ อยู่อาศยันั2น บริษทัฯ สามารถปล่อยห้องชุดดงักล่าวให้เช่าในตลาดได้

อยา่งง่ายดาย ซึG งเป็นการสร้างโอกาสในการเพิGมรายไดใ้หแ้ก่บริษทัยอ่ยและบริษทัฯ อีกทางหนึGง  เนืGองจาก

อาคารชุดเพรสทิจ ทาวเวอร์ส ตั2งอยูใ่นซอยสุขมุวิท 23 ซึG งเป็นแหล่งทีGอยูอ่าศยัและแหล่งธุรกิจหลกัสาํคญั

ของกรุงเทพมหานคร อีกทั2งอาคารดงักล่าวยงัตั2งอยูไ่ม่ไกลจากสถานีรถไฟฟ้า (BTS)  และสถานีรถไฟฟ้า

ใตดิ้น (MRT) อีกดว้ย 

8. แหล่งเงนิทุน 
 

เงินสดสาํรองภายในของบริษทัฯ และบริษทัยอ่ย 

9. มูลค่ารวมของการทํารายการ 
9.1  มูลค่ารวมของการทํารายการตามเกณฑ์รายการที'เกี'ยวโยงกนั 
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ตามประกาศของคณะกรรมการตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย เรืG องการเปิดเผยข้อมูลและการ

ปฏิบติัการของบริษทัจดทะเบียนในรายการทีGเกีGยวโยงกนั พ.ศ. 2546 การทาํรายการนี2 เป็นรายการทีGเกีGยว

โยงกนัทีGเกีGยวขอ้งกบัทรัพยสิ์นหรือบริการ คิดเป็นร้อยละ 0.11 ของมูลค่าสินทรัพยที์Gมีตวัตนสุทธิ (NTA) 

ของบริษทัฯ ดงันั2น การทาํรายการนี2 จึงมีขนาดของรายการเป็นรายการขนาดกลาง* ซึG งเป็นขนาดรายการทีG

ตอ้งขออนุมติัการเขา้ทาํรายการจากคณะกรรมการบริษทัฯ และเปิดเผยขอ้มูลต่อตลาดหลกัทรัพยแ์ห่ง

ประเทศไทย 

รายการทีGเกีGยวโยงกนัในช่วงหกเดือนทีGผา่นมา (ไม่รวมรายการดงักล่าวขา้งตน้): ไม่มี 

* รายการขนาดกลาง หมายถึง รายการที3เกี3ยวโยงกันที3เกี3ยวข้องกับทรัพย์สินหรือบริการซึ3งมีมูลค่าของ
รายการ ดังนีO (ก) มากกว่า 1 ล้านบาทแต่ไม่เกิน 20 ล้านบาท หรือ (ข) มากกว่าร้อยละ 0.03 แต่ไม่เกิน                 

ร้อยละ 3 ของมูลค่าสินทรัพย์ที3มีตัวตนสุทธิ (NTA) ของบริษัทฯ (โดยเลือกจาํนวนที3สูงกว่า) ทัOงนี O มูลค่า
สินทรัพย์ที3มีตัวตนสุทธิ (NTA) ของบริษัทฯ เท่ากับ 11,717.27  ล้านบาท อ้างอิงจากงบการเงินรวมสอบ
ทานแล้วของบริษัทฯ สิOนสุด ณ วันที3 30 กันยายน 2562 
9.2 มูลค่ารวมของการทํารายการตามเกณฑ์เกี'ยวกบัการได้มาหรือจําหน่ายไปซึ'งสินทรัพย์ 

ตามประกาศของคณะกรรมการตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย เรืG องการได้มาและจาํหน่ายไปซึG ง

สินทรัพยข์องบริษทัจดทะเบียน การทาํรายการนี2 คิดเป็นร้อยละ 0.05 ของมูลค่าสินทรัพยร์วมของบริษทัฯ* 

ดงันั2น การทาํรายการขา้งตน้ จึงไม่เขา้ข่ายการเปิดเผยรายการใด ๆ ตามประกาศตลาดหลกัทรัพยแ์ห่ง

ประเทศไทย เรืGองหลกัเกณฑ ์วิธีการและการเปิดเผยรายการเกีGยวกบัการไดม้าหรือจาํหน่ายไปซึGงสินทรัพย์

ของบริษทัจดทะเบียน 

รายการการไดม้าซึGงสินทรัพยใ์นช่วงหกเดือนทีGผา่นมา (ไม่รวมรายการดงักล่าวขา้วตน้): ไม่มี 

*มูลค่าสินทรัพย์รวมของบริษัทฯ เท่ากับ 25,412.05 ล้านบาท อ้างอิงจากงบการเงินรวมสอบทานแล้วของ               
บริษัทฯ สิOนสุด ณ วันที3 30 กันยายน 2562 

10. ความเห็นของคณะกรรมการบริษัทฯ 

คณะกรรมการบริษทัฯ ไดพิ้จารณาการทาํรายการนี2 ในการประชุมคณะกรรมการบริษทัฯ ครั2 งทีG 5/2562 

เมืGอวนัจนัทร์ทีG 18 พฤศจิกายน 2562 และมีความเห็นวา่การเขา้ทาํรายการดงักล่าวนั2นมีความเหมาะสมและ

เป็นไปเพืGอประโยชน์ของบริษทัฯ ตามวตัถุประสงคแ์ละประโยชน์ในการเขา้ทาํรายการดงักล่าวขา้งตน้ อีก

ทั2งราคาซื2อนั2นยงัตํGากว่าราคาตลาด ดงันั2น คณะกรรมการบริษทัฯ จึงมีมติอนุมติัการทาํรายการดงักล่าว 

โดยไม่มีกรรมการท่านใดมีความเห็นต่างไป  ทั2งนี2  คุณคาลิดมิไดเ้ขา้ร่วมการประชุมคณะกรรมการบริษทัฯ

ในวาระการพิจารณารายการดงักล่าวขา้งตน้ และมิไดอ้อกเสียงลงมติในวาระดงักล่าว 

11.  ความเห็นของคณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกจิการ 

คณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการไดพิ้จารณาการทาํรายการนี2 ในการประชุมคณะกรรมการ

ตราจสอบและกาํกบัดูแลกิจการ ครั2 งทีG 5/2562 เมืGอวนัจนัทร์ทีG 18 พฤศจิกายน 2562 และมีความเห็นวา่การ

เขา้ทาํรายการดงักล่าวนั2นมีความเหมาะสมและเป็นไปเพืGอประโยชน์ของบริษทัฯ ตามวตัถุประสงคแ์ละ

ประโยชน์ในการเข้าทํารายการดังกล่าวข้างต้น  อีกทั2 งราคาซื2 อนั2 นย ังตํG ากว่าราคาตลาด  ดังนั2 น 
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คณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการจึงมีมติอนุมติัการทาํรายการดงักล่าว โดยไม่มีกรรมการ

ตรวจสอบท่านใดมีความเห็นต่างไป  

• รายงานการเลกิบริษัทย่อย 
เมืGอวนัทีG 26 พฤศจิกายน 2562 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบถึงการเลิกกิจการของบริษทัยอ่ยใน

ประเทศไทยของบริษทัฯ จาํนวน 7 บริษทั (“บริษทัยอ่ย”) โดยมติของทีGประชุมวิสามญัผูถื้อหุน้ของบริษทัยอ่ย

ดงักล่าวซึGงจดัขึ2นเมืGอวนัทีG 25 พฤศจิกายน 2562 โดยมีรายละเอียดดงันี2  

1. ชื'อบริษัทย่อย   บริษัท พรีเชียส ริเวอร์ส จํากดั 

ลกัษณะธุรกจิ   เจา้ของเรือ 

ทุนจดทะเบียนชําระแล้ว 234,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 2,340,000 หุน้  

ราคาหุน้ละ 100 บาท 

สัดส่วนการถือหุ้น  บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 99.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดในบริษทัยอ่ยนี2  

เหตุผลของการเลกิกจิการ ไม่มีการดาํเนินกิจการใด ๆ เนืGองจากในปัจจุบนับริษทัยอ่ยนี2 มิไดเ้ป็น

เจา้ของเรือ 

ผลกระทบจากการเลกิกจิการ ไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม 

บริษทัฯ จะไดรั้บประโยชน์จากการเลิกกิจการของบริษทัยอ่ยนี2 ในแง่

ของการลดค่าใชจ่้ายในการบริหารสาํหรับบริษทัยอ่ย 

2. ชื'อบริษัทย่อย   บริษัท พรีเชียส ซีส์ จํากดั  

ลกัษณะของธุรกจิ  เจา้ของเรือ 

ทุนจดทะเบียนชําระแล้ว 100,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,000,000 หุน้  

ราคาหุน้ละ 100 บาท 

สัดส่วนการถือหุ้น  บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 99.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดในบริษทัยอ่ยนี2  

เหตุผลของการเลกิกจิการ ไม่มีการดาํเนินกิจการใด ๆ เนืGองจากในปัจจุบนับริษทัยอ่ยนี2 มิไดเ้ป็น

เจา้ของเรือ 

ผลกระทบจากการเลกิกจิการ ไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม 

บริษทัฯ จะไดรั้บประโยชน์จากการเลิกกิจการของบริษทัยอ่ยนี2 ในแง่

ของการลดค่าใชจ่้ายในการบริหารสาํหรับบริษทัยอ่ย 

3. ชื'อบริษัทย่อย   บริษัท พรีเชียส สตาร์ส จํากดั 

ลกัษณะของธุรกจิ  เจา้ของเรือ 

ทุนจดทะเบียนชําระแล้ว 105,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,050,000 หุน้  

ราคาหุน้ละ 100 บาท 

สัดส่วนการถือหุ้น  บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 99.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดในบริษทัยอ่ยนี2  

เหตุผลของการเลกิกจิการ ไม่มีการดาํเนินกิจการใด ๆ เนืGองจากในปัจจุบนับริษทัยอ่ยนี2 มิไดเ้ป็น

เจา้ของเรือ 
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ผลกระทบจากการเลกิกจิการ ไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม 

บริษทัฯ จะไดรั้บประโยชน์จากการเลิกกิจการของบริษทัยอ่ยนี2 ในแง่

ของการลดค่าใชจ่้ายในการบริหารสาํหรับบริษทัยอ่ย 

4. ชื'อบริษัทย่อย   บริษัท พรีเชียส คลฟิส์ จํากดั  

ลกัษณะของธุรกจิ  เจา้ของเรือ 

ทุนจดทะเบียนชําระแล้ว 140,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,400,000 หุน้  

ราคาหุน้ละ 100 บาท 

สัดส่วนการถือหุ้น  บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 99.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดในบริษทัยอ่ยนี2  

เหตุผลของการเลกิกจิการ ไม่มีการดาํเนินกิจการใด ๆ เนืGองจากในปัจจุบนับริษทัยอ่ยนี2 มิไดเ้ป็น

เจา้ของเรือ 

ผลกระทบจากการเลกิกจิการ ไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม 

บริษทัฯ จะไดรั้บประโยชน์จากการเลิกกิจการของบริษทัยอ่ยนี2 ในแง่

ของการลดค่าใชจ่้ายในการบริหารสาํหรับบริษทัยอ่ย 

5. ชื'อบริษัทย่อย   บริษัท พรีเชียส ฮิลส์ จํากดั 

ลกัษณะของธุรกจิ  เจา้ของเรือ 

ทุนจดทะเบียนชําระแล้ว 140,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,400,000 หุน้  

ราคาหุน้ละ 100 บาท 

สัดส่วนการถือหุ้น  บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 99.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดในบริษทัยอ่ยนี2  

เหตุผลของการเลกิกจิการ ไม่มีการดาํเนินกิจการใด ๆ เนืGองจากในปัจจุบนับริษทัยอ่ยนี2 มิไดเ้ป็น

เจา้ของเรือ 

ผลกระทบจากการเลกิกจิการ ไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม 

บริษทัฯ จะไดรั้บประโยชน์จากการเลิกกิจการของบริษทัยอ่ยนี2 ในแง่

ของการลดค่าใชจ่้ายในการบริหารสาํหรับบริษทัยอ่ย 

6. ชื'อบริษัทย่อย   บริษัท พรีเชียส เมาน์เท่นส์ จํากดั 

ลกัษณะของธุรกจิ  เจา้ของเรือ 

ทุนจดทะเบียนชําระแล้ว 140,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,400,000 หุน้  

ราคาหุน้ละ 100 บาท 

สัดส่วนการถือหุ้น  บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 99.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดในบริษทัยอ่ยนี2  

เหตุผลของการเลกิกจิการ ไม่มีการดาํเนินกิจการใด ๆ เนืGองจากในปัจจุบนับริษทัยอ่ยนี2 มิไดเ้ป็น

เจา้ของเรือ 

ผลกระทบจากการเลกิกจิการ ไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม 

บริษทัฯ จะไดรั้บประโยชน์จากการเลิกกิจการของบริษทัยอ่ยนี2 ในแง่

ของการลดค่าใชจ่้ายในการบริหารสาํหรับบริษทัยอ่ย 
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7. ชื'อบริษัทย่อย   บริษัท พรีเชียส ซิตีPส์ จํากดั 

ลกัษณะของธุรกจิ  เจา้ของเรือ 

ทุนจดทะเบียนชําระแล้ว 170,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,700,000 หุน้  

ราคาหุน้ละ 100 บาท 

สัดส่วนการถือหุ้น  บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 99.99 ของจาํนวนหุน้ทั2งหมดในบริษทัยอ่ยนี2  

เหตุผลของการเลกิกจิการ ไม่มีการดาํเนินกิจการใด ๆ เนืGองจากในปัจจุบนับริษทัยอ่ยนี2 มิไดเ้ป็น

เจา้ของเรือ 

ผลกระทบจากการเลกิกจิการ ไม่มีผลกระทบใด ๆ ต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม 

บริษทัฯ จะไดรั้บประโยชน์จากการเลิกกิจการของบริษทัยอ่ยนี2 ในแง่

ของการลดค่าใชจ่้ายในการบริหารสาํหรับบริษทัยอ่ย 

ทั2 งนี2  บริษัทย่อยดังกล่าวข้างต้นได้จดทะเบียนเลิกกิจการต่อกระทรวงพาณิชย์แล้วเมืGอวนัทีG  2

พฤศจิกายน 2562 และอยู่ระหว่างการชําระบัญชีในขณะนี2  โดยผูช้ ําระบัญชีของบริษัทย่อย คือ 

นายกอตมั คูรานา  

• รายงานสัญญาเงนิกู้ใหม่จํานวน 28 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคารเพื'อการส่งออกและนําเข้าแห่งประเทศไทย 

เมืGอวนัทีG 16 ธนัวาคม 2562 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่เมืGอวนัทีG 13 ธนัวาคม 2562 บริษทัฯ 

และบริษทัย่อยของบริษทัฯ บางราย ไดล้งนามสัญญาเงินกูจ้าํนวน 28 ลา้นเหรียญสหรัฐ (“เงินกู”้) กบั

ธนาคารเพืGอการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย โดยมีวตัถุประสงคเ์พืGอ (1) ไถ่ถอนหุ้นกูที้Gออกโดย

บริษทัฯ (2) ชาํระคืนเงินกูห้รือชาํระคืนเงินกูก่้อนกาํหนด สาํหรับเงินกูจ้ากสถาบนัการเงิน ของบริษทัฯ

และ/หรือบริษทัยอ่ย  และ/หรือ (3) ใชซื้2อเรือ  

รายละเอียดโดยสรุปของขอ้สญัญาและเงืGอนไขของสญัญาเงินกู ้มีดงันี2  
ผู้กู้ บริษทั พรีเชียส ชิพปิI ง จาํกดั (มหาชน) (“บริษทัฯ”) และบริษทั พรีเชียส แลนด์ จาํกดั  บริษทั         

พรีเชียส เลคส์ จาํกดั บริษทั พรีเชียส พอนดส์ จาํกดั บริษทั พรีเชียส คอมเม็ทส์ จาํกดั และบริษทั 

พรีเชียส ออนาเมน้ทส์ จาํกดั (รวมเรียกวา่ “บริษทัยอ่ย”) 

ผู้ให้กู้ ธนาคารเพื(อการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย  

วตัถุประสงค์ (1) เพื(อไถ่ถอนหุ้นกู้ที(ออกโดยบริษทัฯ (2) เพื(อชาํระคืนเงินกู้หรือชาํระคืนเงินกู้ก่อนกาํหนด 

สาํหรับเงินกูจ้ากสถาบนัการเงิน ของบริษทัฯและ/หรือบริษทัยอ่ย และ/หรือ (3) เพื(อใชซื้Iอเรือขนส่ง

สินคา้แหง้เทกองขนาดระวางต่อลาํไม่เกิน 65,000 เดทเวทตนั และมีอายไุม่เกิน 8 ปี 

จาํนวนเงนิกู้ วงเงินกูสู้งสุด 28 ลา้นเหรียญสหรัฐ  

อตัราดอกเบีCย LIBOR 3 เดือน บวก ส่วนเพิ(ม 

ค่าธรรมเนียมการ

รักษาวงเงนิ 
ร้อยละ 0.10 ต่อปีสาํหรับวงเงินสินเชื(อที(ยงัไม่ไดเ้บิกถอน 

ระยะเวลาเบิกถอน

เงนิกู้ 
จนถึงวนัที( 29 มกราคม 2564 
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การชําระคืนเงนิกู้ เงินกูที้(เบิกทัIงหมดจะชาํระคืนภายใน 7 ปี โดยแบ่งการชาํระคืนออกเป็น 28 งวด เป็นรายไตรมาส

ไตรมาสละเท่า ๆ กนั ในอตัราส่วนงวดละ 1/40 ของจาํนวนเงินกูที้(เบิก โดยเริ(มการชาํระคืนงวดแรก 

ณ วนัสิIนไตรมาสที(ถดัจากไตรมาสที(เบิกถอนงินกูค้รัI งแรก และงวดที( 28  ชาํระคืนเงินกูค้งเหลือ

ทัIงหมด  

หลกัประกนั • การจดจาํนองเรือลาํดบัที(สอง สาํหรับเรือจาํนวน 5 ลาํที(บริษทัยอ่ยเป็นเจา้ของ กล่าวคือ 

(1) ลา้นนา นารี (2) ลติกา นารี (3) วริษา นารี (4) วริยา นารี และ (5) วิกานดา นารี ทัIงนีI  มี

การจดจาํนองเรือลาํดับแรกสําหรับเรือดังกล่าวภายใต้สัญญาเงินกู้ฉบับลงวนัที( 17 

กมุภาพนัธ์ 2555 ที(ลงนามไวก้บัผูใ้หกู้ ้

• การนาํบญัชีสาํรองเพื(อการชาํระหนีI  (debt service reserve account) ที(เปิดไวก้บัผูใ้หกู้ ้ไป

เป็นหลกัประกนัโดยการทาํสญัญาหลกัประกนัทางธุรกิจระหวา่งบริษทัฯ กบัผูใ้หกู้ ้

ข้อตกลงทางการเงนิ บริษทัฯ จะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงดงัต่อไปนีI  โดยมีการพิจารณาเป็นรายปีจากงบการเงินรวมสิIนปี

ที(เป็นเงินเหรียญสหรัฐฯ 

• อตัราส่วนหนีI ต่อส่วนของผูถื้อหุน้รวมไม่เกิน 2 ต่อ 1 

• ส่วนของผูถื้อหุน้รวมขัIนตํ(า 300,000,000 เหรียญสหรัฐฯ 

• ดาํรงเงินสดอยา่งนอ้ย 100,000 เหรียญสหรัฐฯ ต่อลาํเรือที(บริษทัฯและบริษทัยอ่ยทัIงหมด

เป็นเจา้ของ 

ข้อตกลงเกี2ยวกบัเรือ • หากมูลค่าของเรือที(จาํนองทัIง 5 ลาํและเรือทัIงหมดที(จาํนองเพื(อเป็นหลกัประกนักบัผูใ้หกู้ ้
ภายใต้สัญญาเงินกู้ฉบับลงวนัที(  17 กุมภาพันธ์ 2555 สัญญาเงินกู้ฉบับลงวนัที(  29 

พฤษภาคม 2557 และสัญญาเงินกูฉ้บบัลงวนัที( 15 ธนัวาคม 2560 มีมูลค่าตํ(ากว่าร้อยละ 

125 ของยอดเงินกูค้งเหลือโดยการทดสอบรายปี ผูกู้จ้ะตอ้งจดัหาหลกัประกนัเพิ(มเติมหรือ

ชาํระคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสาํหรับเงินกูส่้วนที(เกิน  

ข้อตกลงอื2นๆ • บริษทัฯ จะตอ้งดาํรงการเป็นบริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 

• ผูกู้ไ้ม่สามารถจ่ายเงินปันผลหรือผลตอบแทนอื(น ๆ ใหแ้ก่ผูถื้อหุน้เวน้แต่จะมีกาํไรสะสม

และไม่มีเหตุผดินดัเกิดขึIนและยงัคงดาํเนินต่อไป 
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1.4 โครงสร้างการถือหุ้นของกลุ่มบริษทั 
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1.5 ความสัมพนัธ์กบักลุ่มธุรกจิของผู้ถือหุ้นใหญ่ 

จากอดีตถึงปัจุจบนับริษทัฯ ไม่มีการเปลี<ยนแปลงอนัมีนัยสําคญัที<กระทบต่อโครงสร้างและอาํนาจการ
ควบคุมบริษทัฯ กล่าวคือบริษทัฯ บริหารงานโดยคณะกรรมการที<ไดรั้บการแต่งตัHงจากมติที<ประชุมผูถื้อหุน้ 

ซึ< งมี บริษทั โกลเบก็ซ์ คอร์ปอเรชั<น จาํกดั เป็นผูถื้อหุน้รายใหญ่มาตัHงแต่เริ<มตน้ โดยมี นายคาลิด มอยนูดดิน 

ฮาชิม เป็นกรรมการผูจ้ดัการ 
 

2 ลกัษณะการประกอบธุรกจิ 
1. ลกัษณะของธุรกจิ 

 พีเอสแอลจดัเป็นหนึ< งในบริษทัเดินเรือที<ใหญ่ที<สุดในโลกที<ดาํเนินธุรกิจเป็นเจา้ของเรือประเภทที<มี
อุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ (Geared Sector) (ขนาด 10,000 ถึง 69,000 เดทเวทตนั) สําหรับขนส่ง
สินคา้แห้งเทกองในตลาดการเดินเรือแบบไม่ประจาํเส้นทาง ซึ< งเรือประเภทนีHประกอบดว้ยเรือขนาดต่างๆ 

โดยแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มยอ่ย ไดแ้ก่ 1) กลุ่มเรือแฮนดีHไซส์ คือ เรือที<มีขนาด 10,000 - 39,999 เดทเวทตนั และ 
2) กลุ่มเรือซุปราแมกซ์/อลัตราแมกซ์ คือ เรือที<มีขนาด 40,000 - 69,999 เดทเวทตนั ในอดีตบริษทัฯ ดาํเนิน
ธุรกิจหลกัในกลุ่มเรือแฮนดีHไซส์ อยา่งไรก็ตาม บริษทัฯ มีกลยทุธ์ที<จะขยายกองเรือของบริษทัฯ ให้มีขนาด
ใหญ่ขึHน มีอายนุอ้ยลง ทนัสมยั และเป็นเรือที<มีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดันํHามนั ตามที<จะกล่าวต่อไป 

  ในปี 2553 บริษทัฯ ไดซื้Hอสัญญาสั<งต่อเรือใหม่สําหรับเรือขนาดซุปราแมกซ์จาํนวน 4 ลาํ ซึ< งไดรั้บ
มอบเรือในปี 2555 เรือขนาดซุปราแมกซ์เป็นเรือที<มีขนาดใหญ่กว่าเรือขนาดแฮนดีH ไซส์แต่ยงัคงสามารถ
ขนส่งสินคา้ไดห้ลากหลายประเภทและสามารถเขา้ท่าเรือขนาดเลก็หลายแห่งได ้บริษทัฯ ไดข้ยายธุรกิจใน
การเดินเรือขนาดนีH อีก โดยการซืHอเรือขนาดดงักล่าวเพิ<มจาํนวน 5 ลาํในระหวา่งปี 2554 - ปี 2556 วิศวกรต่อ
เรือไดพ้ฒันาการออกแบบตวัเรือขนาดซุปราแมกซ์ (จากเดิมขนาดระวางบรรทุก 57,000 เดทเวทตนั) โดยได้
เพิ<มขนาดระวางบรรทุกเป็น 64,000/69,000 เดทเวทตนั (ในวงการอุตสาหกรรม เรียกกนัว่า “ขนาดอลัตรา
แมกซ์ (Ultramax)”) ซึ< งเป็นเรือที<มีเครื<องยนตที์<มีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดันํH ามนัและเป็นมิตรต่อ
สิ<งแวดลอ้มโดยไม่เพิ<มอตัราการกินนํH าลึกมากนกั เมื<อพิจารณาถึงความสาํคญัในการควบคุมราคาเชืHอเพลิง
และกฎระเบียบในการควบคุมการปล่อยมลพิษที<มีความเขม้งวดมากขึHน รูปแบบของเรือขนาดอลัตราแมกซ์
จึงไดรั้บความนิยมจากเจา้ของเรือเป็นจาํนวนมาก ดงันัHน ในปี 2556 - ปี 2557 บริษทัฯ จึงไดเ้ขา้สู่เรือขนาดนีH  
โดยการลงนามสญัญาสั<งต่อเรือสาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 24 ลาํซึ< งมีกาํหนดรับมอบในปี 2557 - 

ปี 2559 อยา่งไรกต็าม ตามสญัญาสั<งต่อเรือทัHงหมด บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือทัHงสิHนจาํนวน 8 ลาํ ในปี 2557 - ปี 

2560 เช่นเดียวกบัเรือขนาดซุปราแมกซ์ เรือขนาดแฮนดีH ไซส์ก็ไดรั้บการพฒันาอย่างมาก เรือขนาดแฮนดีH
ไซส์รุ่นใหม่จะมีขนาดถึง 39,000 เดทเวทตนัในปี 2558 - ปี 2559 บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือขนาดแฮนดีHไซส์รุ่น
ใหม่จาํนวน 2 ลาํ  
  ผูค้วบคุมบริหารการเดินเรือดา้นเทคนิคของกองเรือพีเอสแอล คือ บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปปิH ง เอเยน
ซี<  จาํกัด ซึ< งเป็นบริษทัย่อยของพีเอสแอล และเป็นบริษทัที<ได้รับการรับรองมาตรฐาน ISO 9001 และ
มาตรฐานระบบการจดัการสิ<งแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001) โดย บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปปิH ง เอเยนซี< 
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จาํกดั เป็นหนึ< งในบรรดาบริษทัให้บริการบริหารเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองเพียงไม่กี<แห่งที<ไดใ้บรับรอง
มาตรฐานระบบการจดัการสิ<งแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001) 

  พีเอสแอลบริหารงานกองเรือแบบไม่ประจาํเส้นทางซึ< งมีเส้นทางเดินเรือครอบคลุมไปทั<วโลก สินคา้
พืHนฐานที<กองเรือพีเอสแอลขนส่ง คือ ซีเมนต ์สินคา้ทางการเกษตร เหลก็ ปุ๋ย สินแร่และเนืHอแร่ ถ่านหิน ไม้
ซุงและอื<นๆ ในทางภูมิศาสตร์ พีเอสแอลไดแ้บ่งเครือข่ายการขนส่งสินคา้ของกองเรือของบริษทัฯ อย่าง
คร่าวๆ เป็น 5 ภูมิภาค ประกอบดว้ย 1) สหรัฐอเมริกา/แคนาดา 2) ยโุรป 3) ละตินอเมริกา-แอฟริกา 4) อินเดีย
อนุทวีป-ตะวนัออกกลาง และ 5) เอเชียตะวนัออกเฉียงใตแ้ละตะวนัออกไกล เรือในกองเรือพีเอสแอลส่วน
ใหญ่สามารถให้บริการในท่าเรือที<มีขีดจาํกดัในเรื<องของร่องนํH าและขีดจาํกดัในเรื<องอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ 
(โดยเรือของพีเอสแอล มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดตัHงพร้อมอยู)่ ขณะที<เรือขนาดใหญ่ไม่สามารถใหบ้ริการใน
ท่าเรือดงักล่าวได ้ลกัษณะดงักล่าวถือเป็นขอ้ไดเ้ปรียบและส่งผลให้พีเอสแอลไดอ้ตัราค่าระวางที<สูงเมื<อ
เปรียบเทียบกบัผูป้ระกอบการรายอื<น เรือของบริษทัฯ ซึ< งมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือจึงเป็นที<
ตอ้งการมากกว่าเมื<อเทียบกบัเรือขนาดใหญ่กว่าที<ไม่มีอุปกรณ์ ถึงแมว้่าเรือขนาดใหญ่จะสามารถประหยดั
ตน้ทุนจากการมีขนาดที<ใหญ่กวา่ไดก้ต็าม 

  รูปแบบการให้บริการสําหรับขนส่งสินค้าของพเีอสแอล แบ่งเป็น 2 ลกัษณะ 

  การเช่าเหมาลําเป็นระยะเวลา (Time Charter): การใหบ้ริการลกัษณะนีH  Charterer จะชาํระค่าใชเ้รือ 
(Charter Hire) ใหพี้เอสแอลเป็นค่าปฏิบติัการควบคุมเรือตามระยะเวลาที<ตกลง Charterer จะเป็นผูรั้บผดิชอบ
ค่าใชจ่้ายสาํหรับเที<ยวการเดินทางนัHนๆ (voyage costs) ซึ< งรวมถึงค่านํH ามนัเชืHอเพลิง ทัHงนีH  ในกรณีดงักล่าว พี
เอสแอล (หรือบริษทัเจา้ของเรือ)ไม่ใช่ผูใ้ห้เช่าเรือ (Lessor of the Ship) แต่เป็นผูใ้ห้บริการ เนื<องจากพีเอ
สแอลยงัคงมีสิทธิครอบครองและควบคุมดูแลเรือทัHงหมดตามกฎหมาย 
  การให้บริการเป็นรายเทีJยว (Voyage Charter): การใหบ้ริการลกัษณะนีH  Charterer จะชาํระค่าระวาง 
(Freight) ใหพี้เอสแอลสาํหรับการรับขนส่งสินคา้จากท่าเรือตน้ทางไปยงัอีกท่าเรือปลายทางใดๆตามที<ตกลง 
ดงันัHน พีเอสแอลจึงเป็นผูรั้บผดิชอบค่าใชจ่้ายสาํหรับเที<ยวการเดินเรือ (voyage costs) ซึ< งรวมถึงค่านํHามนั
เชืHอเพลิง 
  เส้นทางการเดินเรือของกองเรือพีเอสแอลไม่ไดก้าํหนดตายตวั เรือแต่ละลาํสามารถขนส่งไปไดท้ั<ว
โลกโดยขึHนอยู่กับความต้องการของ Charterers ที<ผ่านมาพบว่ามีการให้บริการทัH ง 2 ลกัษณะ คือ Time 

Charter และ Voyage Charter ในอตัราใกลเ้คียงกนั โดยมีระยะเวลาการเช่าประมาณ 1 - 3 เดือน จนในปี 

2547 เมื<อลกัษณะการให้บริการใช้เรือไดเ้ปลี<ยนไป โดยเรือเกือบทุกลาํไดใ้ห้บริการแบบเป็นระยะเวลา 
(Time Charters) โดยปี 2548 ถึง 2549 สัดส่วนของ Voyage Charters ไดเ้พิ<มขึHน เมื<อเปรียบเทียบกบัปี 2547 

อยา่งไรก็ตามในช่วงปี 2550 ถึง 2553 สัดส่วนการให้บริการไดเ้ปลี<ยนไปโดยประมาณร้อยละ 99 ของการ
ให้บริการเป็นการให้บริการแบบระยะเวลา (Time Charters) และคงเหลือการให้บริการแบบรายเที<ยว 
(Voyage Charters) เพียงร้อยละ 1 เท่านัHน ยกเวน้ในระหว่างปี 2552 สัดส่วนของ Voyage Charters ไดเ้พิ<ม
ขึHนมาอยูที่<ร้อยละ 6 อยา่งไรก็ตาม ในปี 2554 - 2562 สัดส่วนการให้บริการเป็นรายเที<ยวกบัการเช่าเหมาลาํ
เป็นระยะเวลาไดเ้ปลี<ยนแปลงไปโดยการใหบ้ริการเป็นรายเที<ยวไดเ้พิ<มขึHนมาอยูป่ระมาณร้อยละ 6 ถึงร้อยละ 
17 จากร้อยละ 0.5 ในปี 2553  
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  ความสามารถในการให้บริการขนส่งสินคา้ที<ไม่จาํกดัเส้นทางและประเภทของสินคา้ซึ< งเป็นสินคา้
พืHนฐานที<จาํเป็นที<ขนส่งโดยใชเ้รือชนิดที<มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ ทาํให้พีเอสแอลสามารถลด
ความเสี<ยงจากผลกระทบอนัเกิดขึHนในภูมิภาคใดๆ ประเภทสินคา้และสภาพเศรษฐกิจ 

  1.2 อายุกองเรือ 
  กองเรือพีเอสแอลมีอายุเฉลี<ยปัจจุบนัที<ประมาณ 8 ปี ซึ< งน้อยกว่าอายุเฉลี<ยของกองเรือทั<วโลกที<
ประมาณ 11 ปี 

  กราฟต่อไปนีH เป็นการวิเคราะห์อายขุองกองเรือขนส่งสินคา้ทั<วโลกขนาด 10,000 - 69,999 เดทเวทตนั
และกองเรือพีเอสแอล ณ วนัที< 1 มกราคม 2563 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  1.3 การดาํเนินธุรกจิ 
  รายไดข้องพีเอสแอลมีการกระจายแหล่งที<มาของรายไดเ้ป็นอยา่งดีดงันีH  
  1. ประเภทของสินค้าทีJขนส่ง 

ประเภทสินค้า 
จํานวนเทีJยวของการเดนิเรือและร้อยละ (%) ของจํานวนเทีJยวการเดนิเรือรวม 

2560 2561 2562 

ซีเมนต ์ 120 32.88% 116 30.13% 130 32.66% 

สินคา้การเกษตร 69 18.90% 63 16.36% 63 15.83% 

เหลก็ 42 11.51% 40 10.39% 50 12.56% 

ปุ๋ย 26 7.12% 28 7.27% 28 7.04% 
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ประเภทสินค้า 
จํานวนเทีJยวของการเดนิเรือและร้อยละ (%) ของจํานวนเทีJยวการเดนิเรือรวม 

2560 2561 2562 

แร่ธาตุและสินแร่ 39 10.68% 45 11.69% 43 10.80% 

ถ่านหิน 29 7.95% 37 9.61% 33 8.29% 

ผลิตภณัฑจ์ากไมแ้ละซุง 6 1.64% 11 2.86% 13 3.27% 

อื<นๆ 34 9.32% 45 11.69% 38 9.55% 

รวมทัHงสิHน 365 100.00% 385 100.00% 398 100.00% 

 

2. การให้บริการแบบ Voyage Charters และ Time Charters 

ลกัษณะการให้บริการ 
จํานวนเทีJยวของการเดนิเรือและร้อยละ (%) ของจํานวนเทีJยวการเดนิเรือรวม 

2560 2561 2562 

การใหบ้ริการเป็นรายเที<ยว 21 5.75% 34 8.83% 32 8.04% 

การเช่าเหมาลาํเป็นระยะเวลา 344 94.25% 351 91.17% 366 91.96% 

 

3. พืMนทีJในการให้บริการขนส่ง 
 



หนา้ 48 
 

  4. เครือข่ายการตลาด และทีJตัMงของนายหน้ารายใหญ่ 

 

  จากกราฟขา้งต้นแสดงให้เห็นว่าพีเอสแอลมีเครือข่ายการตลาดที<ครอบคลุมทั<วโลก โดยมีการ
ติดต่อกนัทางอินเตอร์เน็ตทาํใหก้ารติดต่อนัHนครอบคลุมและเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ อีกทัHงยงัสามารถลด
ตน้ทุนในการดาํเนินงาน 

2.  โครงสร้างอุตสาหกรรม 

อุตสาหกรรมการเดินเรือทางทะเลสามารถจาํแนกอยา่งกวา้งๆ ไดด้งันีH  
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  2.1  ตลาดขนส่งสินค้าแห้งเทกอง (Dry Bulk Market) 

  สินคา้ที<ขนส่งสามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภท คือ สินคา้หลกั (Major Bulk) และสินคา้รอง (Minor 

Bulk) สินคา้หลกั ไดแ้ก่ แร่เหลก็ ถ่านหิน และ เมลด็พืช สินคา้รอง ไดแ้ก่ สินคา้การเกษตร ซีเมนต ์เหลก็ ปุ๋ย 
แร่ธาตุและสินแร่ ผลิตภณัฑจ์ากไมแ้ละซุง ฯลฯ  

  กองเรือของบริษทัฯ เป็นเรือชนิดที<มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ (Geared Ship Sector) อุปสงค์
ในการใชบ้ริการเรือเดินทะเลในกลุ่มนีH ค่อนขา้งหลากหลายอนัเนื<องมาจากความสามารถในการขนส่งสินคา้
ไดห้ลายชนิดและท่าเรือจาํนวนมากที<เรือกลุ่มนีHสามารถใหบ้ริการได ้ลกัษณะดงักล่าวทาํใหค้วามตอ้งการใช้
บริการของเรือกลุ่มนีH มีความผนัผวนนอ้ยกวา่เมื<อเปรียบเทียบกบัความตอ้งการใชเ้รือที<มีขนาดใหญ่กวา่ซึ< งไม่
มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ 
  ในดา้นอุปทาน ผูป้ระกอบการทั<วโลกนัHนมีจาํนวนมาก ณ วนัที< 31 ธนัวาคม 2562 กองเรือโลกขนาด
ระวาง 10,000 - 69,999 เดทเวทตนั มีประมาณ 7,657 ลาํ โดยเจา้ของเรือรายใหญ่ที<สุดมีเรือเพียง 123 ลาํ หรือ
คิดเป็นประมาณร้อยละ 2 ของส่วนแบ่งในตลาดของความสามารถในการขนส่งคิดเป็นหน่วยเดทเวทตนั 

เจา้ของเรือส่วนใหญ่จะเป็นบริษทัเอกชนรายยอ่ยที<มีเรือเพียงไม่กี<ลาํ 
  จากอดีตที<ผา่นมาอุตสาหกรรมขนส่งทางทะเลเป็นอุตสาหกรรมที<มีวฏัจกัร โดยแต่ละรอบของวฏัจกัร
จะมีช่วงที<อตัราค่าเช่าขนส่งสินคา้ลดตํ<าลงประมาณสองปี หลงัจากนัHนจะมีการปรับตวัของอุปทานและอุป
สงคก่์อนที<อตัราค่าเช่าขนส่งสินคา้จะเริ<มปรับตวัเพิ<มขึHน ช่วงตกตํ<าที<ยาวนานยดืเยืHอเริ<มเมื<อกลางปี 2540 อนั
เนื<องมาจากวิกฤตการณ์ทางการเงินในเอเชีย ทาํใหค้วามตอ้งการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ทางทะเลนอ้ยลง และ
ต่อมาการเติบโตทางเศรษฐกิจก็ไดค่้อยๆ ปรับเพิ<มขึHนในทุกภูมิภาคของโลก ทาํให้มีความตอ้งการขนส่ง
สินคา้แห้งเทกองมากขึHนในปี 2543 และยงัคงปรับเพิ<มขึHนจนถึงครึ< งแรกของปี 2544 นอกจากนีH ราคารับซืHอ
เศษเหลก็ที<สูงขึHนกช่็วยทาํใหเ้กิดการขายเรือเก่าเพิ<มขึHน หลงัจากสิHนปี 2544 ตลาดไดป้รับตวัลดลงอีกครัH งอนั
เนื<องมาจากปัจจยัหลายอยา่งตลาดการขนส่งทางเรือไดเ้ริ<มมีการปรับตวัดีขึHนอยา่งที<ไม่เคยเกิดขึHน ซึ< งตลาด
ไดป้รับตวัสูงขึHนอยา่งต่อเนื<องมาจนถึงไตรมาสสาม/ไตรมาสสี<ของปี 2546 - 2547 และจนถึงครึ< งปีแรกของปี 

2548 หลงัจากนัHนตลาดกไ็ดเ้ผชิญกบัการปรับตวัของอตัราค่าระวางอีกครัH ง โดยผูเ้ชี<ยวชาญไดใ้หค้วามเห็นวา่
เป็นผลมาจากการเพิ<มขึHนของอุปทานของเรือ ประกอบกบัการลดลงของการปลดระวางเรือเก่าซึ< งอยา่งไรก็
ตามกเ็ป็นสิ<งที<สวนทางกบัการคาดการณ์ เนื<องจากตลาดไดป้รับตวัขึHนจากสิHนไตรมาสสองของปี 2549 และ
ในระหว่างปี 2550 ตลาดได้ปรับตวัพุ่งสูงขึHนและถึงจุดสูงสุดตามดชันี Baltic Dry Index (BDI - โปรดดู
คาํอธิบายดา้นล่างในหวัขอ้ 2.3) ที<ขึHนไปถึง 11,039 จุด ณ วนัที< 13 พฤศจิกายน 2550 ก่อนที<จะปรับตวัตํ<าลง
จนถึงสิHนเดือนมกราคม 2551 ตลาดไดเ้ริ<มปรับตวัสูงขึHนอีกครัH งจนแตะระดบัสูงสุดที< 11,793 จุด เมื<อวนัที< 20 

พฤษภาคม 2551 เนื<องจากวิกฤตการเงินโลก (Global Financial Crisis) และภาวะถดถอยทางเศรษฐกิจ ส่งผล
ให้ตลาดปรับตวัลดลงอยา่งต่อเนื<องจนถึงระดบั 663 จุดเมื<อวนัที< 5 ธนัวาคม 2551 และปิดทา้ยที< 774 จุด ณ 

สิHนปี 2551 เนื<องจากจาํนวนเรือในตลาดมีปริมาณเพิ<มขึHนอย่างมากในช่วงปี 2552 ถึงปี 2555 ทาํให้ตลาด
ขนส่งสินคา้แหง้เทกองตอ้งเผชิญภาวะตกตํ<าเป็นเวลายาวนานตัHงแต่ปี 2554 ถึงปี 2559 โดยดชันี BDI ไดแ้ตะ
ระดบัตํ<าสุดในประวติัการณ์ที< 290 จุด เมื<อวนัที< 10 กุมภาพนัธ์ 2559 และค่าเฉลี<ยดชันี BDI สาํหรับปี 2559 

อยูที่< 673 จุด ซึ< งถือเป็นค่าเฉลี<ยดชันี BDI ที<ต ํ<าที<สุดในประวติัการณ์  
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  ดชันี BDI ไดล้ดลงจาก 1,271 จุด ณ สิHนปี 2561 มาอยูที่<ระดบั 1,090 จุด ณ สิHนปี 2562 ในช่วงครึ< งปี
แรกของปี 2562 ดชันี BDI ปรับตวัลดลงเนื<องมาจากอุบติัเหตุในเหมืองแร่ Vale ที<บราซิล สภาพอากาศที<
เลวร้ายที<ออสเตรเลีย และไขห้วดัหมูแอฟริการะบาดที<จีน อยา่งไรกต็าม การขยายตวัของอุปสงคจ์ากประเทศ
จีนยงัคงแขง็แกร่งและถือเป็นปัจจยัหลกัที<ช่วยพยงุให้ตลาดอยูใ่นระดบัที<เหมาะสมในช่วงครึ< งปีหลงัของปี 

2562 ปริมาณการสั<งต่อเรือใหม่อยูใ่นระดบัตํ<า และอุปทานซึ< งคือเรือต่อใหม่ของกองเรือโลกไดล้ดลง การ
จาํกดัปริมาณค่ากาํมะถนัในนํH ามนัเชืHอเพลิงทั<วโลกไม่เกินร้อยละ 0.5 ซึ< งมีผลบงัคบัใชต้ัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 

2563 เป็นตน้ไป จะส่งผลใหอ้ตัราการรีไซเคิลเรือเพิ<มขึHนและส่งผลใหอุ้ปทานและอุปสงคเ์ขา้สู่ภาวะสมดุล 
แนวโน้มดชันี BDI ไดป้รับตวัดีขึHนจาก 2 - 3 ปีก่อน และบริษทัฯ หวงัว่าจะไดเ้ห็นการปรับตวัที<ดีขึHนของ
ตลาดขนส่งสินคา้แหง้เทกองตลอดปี 2563 และปีต่อ ๆ ไป 

  2.2  ภาพรวมของอุปสงค์และอุปทาน 

  ในขณะที<สภาพและอายขุองกองเรือของบริษทัฯ นัHนมีผลต่อรายไดแ้ละค่าใชจ่้าย ตารางดา้นล่างนีH  ยงั
แสดงใหเ้ห็นถึงปัจจยัภายนอกอนัหลากหลายที<มีผลต่ออุปสงคแ์ละอุปทานที<เป็นตวัผลกัดนัอุตสาหกรรม
การขนส่งและเป็นตวัสร้างวงจรของธุรกิจ 
 

 

  2.3  ดชันีตลาดการขนส่งทางเรือ 
  ดชันี BDI เป็นดชันีสาํคญัที<แสดงอตัราค่าขนส่งสินคา้แหง้เทกอง คาํนวณโดย Baltic Exchange ตัHงอยู่
ที<กรุงลอนดอน คาํอธิบายของดชันี BDI และวิธีการคาํนวณ มีดงัต่อไปนีH  
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ดชันีค่าระวางเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกอง (Baltic Dry Index “BDI”) 
  ดชันี BDI เป็นดชันีที<ใชต่้อเนื<องมาจากดชันีค่าระวางเรือตวัเดิม Baltic Freight Index “BFI” และได้
ถูกนาํมาใชค้รัH งแรกเมื<อวนัที< 1 พฤศจิกายน 2542 โดยตัHงแต่วนัที< 1 กรกฎาคม 2552 ถึงวนัที< 28 กุมภาพนัธ์ 
2561 ดชันีดงักล่าว เป็นดชันีรวมค่าเฉลี<ยของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนั (Time Charter rates “TC”) ของเรือขนาด
เคปไซส์, เรือขนาดปานาแมกซ์, เรือขนาดซุปราแมกซ์, เรือขนาดแฮนดีHไซส์  

  ในเดือนมกราคม 2561 Baltic Exchange ได้ประกาศเปลี<ยนแปลงการคาํนวณดัชนีค่าระวางเรือ
บรรทุกสินคา้แห้งเทกอง (BDI) ตัHงแต่วนัที< 1 มีนาคม 2561 โดยค่าดชันี BDI ไดถู้กถ่วงนํH าหนักใหม่ตาม
อตัราส่วนของค่าเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลา กล่าวคือ คาํนวณจากเรือขนาดเคปไซส์ร้อยละ 40 เรือขนาด
ปานาแมกซ์ร้อยละ 30 และเรือขนาดซุปราแมกซ์ร้อยละ30 และไดย้กเลิกการรวมเรือขนาดแฮนดีHไซส์ในการ
คาํนวณค่าดชันี BDI ทัHงนีH  ใชค่้า 0.1 เป็นตวัคูณในการคาํนวณดชันีดงักล่าว 
  ดชันีค่าระวางเรือ (BDI) คาํนวณไดจ้ากสูตรที<ปรับปรุงดงันีH  
  ((อตัราค่าเช่าเรือเฉลี<ยต่อวนัของเรือขนาดเคปไซส์ x ร้อยละ 40) + (อตัราค่าเช่าเรือเฉลี<ยต่อวนัของเรือ
ขนาดปานาแมกซ์ x ร้อยละ 30) + (อตัราค่าเช่าเรือเฉลี<ยต่อวนัของเรือขนาดซุปราแมกซ์ x ร้อยละ 30)) x 0.1 

ดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) 

    ดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ เทส 58 ไดเ้ริ<มตน้เผยแพร่ในวนัที< 3 เมษายน 2560 และมีการ
เปลี<ยนแปลงดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ เทส 52 เป็นเทส 58 เสร็จสิHนเมื<อ วนัที< 31 ธนัวาคม 2561 เมื<อ 
Baltic Exchange ไดห้ยดุประกาศดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ เทส 52 

  ตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2562 ดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ คาํนวณโดยใช้ประเภทของเรือ 
ดงัต่อไปนีH  
  ประเภทเรือ มาตรฐาน “เทส 58” ที<มีอุปกรณ์ตกัสินคา้ (grabs) ในตวั มีรายละเอียดดงัต่อไปนีH  

• เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองที<มีระวางชัHนเดียว ขนาดระวางบรรทุก 58,328 เดทเวทตนั ที<อตัรา
กินนํHาลึก 12.80 เมตร ไม่มีการติดตัHงเครื<องดกัจบัเขม่าควนั 

• ความยาว 189.99 เมตร ความกวา้ง 32.26 เมตร 5 ฝาระวาง มีพืHนที< 72,360 ลูกบาศกเ์มตรสาํหรับ
บรรทุกสินคา้ 

• ความเร็วขณะบรรทุกสินคา้เตม็ลาํ 14 ไมลท์ะเลต่อชั<วโมง อตัราการสิHนเปลืองนํHามนัเชืHอเพลิง
ในขณะที<เรือวิ<งกลางทะเล 33 เมตริกตนัต่อวนั ความเร็วขณะเรือเปล่า 14 ไมลท์ะเลต่อชั<วโมง 
อตัราการสิHนเปลืองนํHามนัเชืHอเพลิงในขณะที<เรือวิ<งกลางทะเล 32 เมตริกตนัต่อวนั  

• ความเร็วขณะบรรทุกสินคา้เตม็ลาํ 12 ไมลท์ะเลต่อชั<วโมง อตัราการสิHนเปลืองนํHามนัเชืHอเพลิง
ในขณะที<เรือวิ<งกลางทะเล 24 เมตริกตนัต่อวนั ความเร็วขณะเรือเปล่า 12.5 ไมลท์ะเลต่อชั<วโมง 
อตัราการสิHนเปลืองนํHามนัเชืHอเพลิงในขณะที<เรือวิ<งกลางทะเล 23 เมตริกตนัต่อวนั 

• มีเครนยกสินคา้ 4 ตวั ซึ< งแต่ละตวัสามารถยกนํHาหนกัสินคา้พร้อมอุปกรณ์ตกัสินคา้ขนาด 12 

ลูกบาศกเ์มตร ได ้30 เมตริกตนั  

• มีอายกุารใชง้านมากสุด ไม่เกิน 15 ปี 
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การกาํหนดเส้นทางขนส่งสินค้า 

เส้นทางทีJ 1ข: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพืHนที<ระหวา่งเมืองท่า Canakkale สาํหรับการเช่าเหมา
ลาํแบบเป็นระยะเวลาหนึ< งเที<ยวเรือที<มีเส้นทางผ่านทะเลเมดิเตอร์เรเนียนหรือทะเลดาํ 
ระยะเวลาประมาณ 40 - 50 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้เจา้ของเรือภายในเขตพืHนที<
ระหวา่งประเทศจีน และเกาหลีใต ้นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 5 

เส้นทางทีJ 1ค: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ชายฝั<งของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าว
เม็กซิโก (US Gulf) สําหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหนึ< งเที<ยวเรือ ระยะเวลา
ประมาณ 50 - 55 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้เจ้าของเรือภายในเขตพืHนที<ระหว่าง
ประเทศจีน และญี<ปุ่นตอนใต ้นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 5 

เส้นทางทีJ 2: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ประเทศจีนตอนเหนือ สําหรับการเช่าเหมาลาํ
แบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 40 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืน
ใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพืHนที<ระหวา่งประเทศออสเตรเลียหรือมหาสมุทรแปซิฟิค สาํหรับ
การเดินเรือแบบรายเที<ยวเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือ นํH าหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 
20 

เส้นทางทีJ 3: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ประเทศจีนตอนเหนือ สําหรับการเช่าเหมาลาํ
แบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือ ระยะเวลาประมาณ 55 - 65 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืน
ใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพืHนที<แอฟริกาตะวนัตก นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 15 

เส้นทางทีJ 4ก: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ชายฝั<งของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าว
เม็กซิโก (US Gulf) สําหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหนึ< งเที<ยวเรือ ระยะเวลา
ประมาณ 25 - 30 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้เจ้าของเรือภายในเขตพืHนที<ระหว่าง 
Skaw/Passero นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 7.5 

เส้นทางทีJ 4ข: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ระหว่าง Skaw/Passero สําหรับการเช่าเหมาลาํ
แบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือ ระยะเวลาประมาณ 25 - 30 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืน
ให้เจา้ของเรือภายในเขตพืHนที<ชายฝั<งของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเม็กซิโก (US 

Gulf) นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 10 

เส้นทางทีJ 5: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<แอฟริกาตะวนัตก สําหรับการเช่าเหมาลาํแบบ
เป็นระยะเวลาหนึ< งเที<ยวเรือที<มีเส้นทางผ่านชายฝั<งตะวนัออกของประเทศสหรัฐอเมริกา
ตอนใต ้ระยะเวลาประมาณ 60 - 65 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขต
พืHนที<ประเทศจีนตอนเหนือ นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 5 

เส้นทางทีJ 8: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ประเทศจีนตอนใต ้สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบ
เป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือที<มีเส้นทางผา่นประเทศอินโดนีเซีย ระยะเวลาประมาณ 20 - 

25 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้เจ้าของเรือภายในเขตพืHนที<ชายฝั<งตะวนัออกของ
ประเทศอินเดีย นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 15 
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เส้นทางทีJ 9: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<แอฟริกาตะวนัตก สําหรับการเช่าเหมาลาํแบบ
เป็นระยะเวลาหนึ< งเที<ยวเรือที<มีเส้นทางผ่านชายฝั<งตะวนัออกของประเทศสหรัฐอเมริกา
ตอนใต ้ระยะเวลาประมาณ 45 - 50 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขต
พืHนที<ระหวา่ง Skaw-/Passero นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 7.5 

เส้นทางทีJ 10: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ประเทศจีนตอนใต ้สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบ
เป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือที<มีเส้นทางผา่นประเทศอินโดนีเซีย ระยะเวลาประมาณ 20 - 

25 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพืHนที<ประเทศจีนตอนใต ้นํH าหนกั
ในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 10 

  ทุกเส้นทางทัHงหมดขา้งตน้ อยูบ่นสมมติฐานวา่มีการจ่ายค่านายหนา้รวมทัHงหมดร้อยละ 5 ของเงินค่า
เช่าเรือทัHงหมด และมีการตกลงเช่าเรือกนัภายใน 5-10 วนั ก่อนที<เรือจะวา่งหลงัจากขนถ่ายสินคา้ของเที<ยวที<
แลว้เสร็จสิHนลง 
ดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนดีMไซส์ (BHSI) 

  ดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนดีHไซส์ คาํนวณโดยใชป้ระเภทของเรือ มีรายละเอียดดงัต่อไปนีH  
• เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองประเภทที<มีระวางชัHนเดียว ขนาดระวางบรรทุก 28,000 เดทเวทตนั 

ที<อตัรากินนํHาลึก 9.78 เมตร ไม่มีการติดตัHงเครื<องดกัจบัเขม่าควนั 

• ความยาว 169 เมตร ความกวา้ง 27 เมตร 5 ระวาง 5 ฝาระวาง มีพืHนที<สาํหรับบรรทุกสินคา้ 37,523 

ลูกบาศกเ์มตร  
• ความเร็วโดยเฉลี<ย 14 ไมลท์ะเลต่อชั<วโมง ที<อตัราการสิHนเปลืองนํHามนัเชืHอเพลิงในขณะที<เรือวิ<ง
กลางทะเล 22 เมตริกตนัต่อวนั 

• มีเครนยกสินคา้ 4 ตวั ซึ< งแต่ละตวัสามารถยกนํHาหนกัสินคา้ได ้30 เมตริกตนั  

• มีอายกุารใชง้านมากสุด ไม่เกิน 15 ปี 

การกาํหนดเส้นทางขนส่งสินค้า 

เส้นทางทีJ 1: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ระหว่าง Skaw/Passero สําหรับการเช่าเหมาลาํ
แบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืน
ใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพืHนที<ระหวา่ง Recalada/Rio de Janeiro นํHาหนกัในการคาํนวณอยู่
ที<ร้อยละ 12.5 

เส้นทางทีJ 2: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<ระหว่าง Skaw/Passero สําหรับการเช่าเหมาลาํ
แบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืน
ใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพืHนที<ระหวา่ง Boston/Galveston นํH าหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อย
ละ 12.5 

เส้นทางทีJ 3: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพืHนที<ระหวา่ง Recalada/Rio de Janeiro สาํหรับการเช่า
เหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบ
เรือคืนให้เจา้ของเรือภายในเขตพืHนที<ระหว่าง Skaw/Passero นํH าหนกัในการคาํนวณอยูที่<
ร้อยละ 12.5 
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เส้นทางทีJ 4: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตชายฝั<งของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเมก็ซิโก 
(US Gulf) สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 

- 45 วนั ที<มีเส้นทางผ่านทางชายฝั<งของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเม็กซิโก (US 

Gulf) หรือชายฝั<งทางตอนเหนือของทวีปอเมริกาใต ้โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้เจา้ของ
เรือภายในเขตพืHนที<ระหวา่ง Skaw/Passero นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 12.5 

เส้นทางทีJ 5: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตพืHนที<เอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้สาํหรับการเช่าเหมาลาํ
แบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือที<มีเส้นทางผา่นประเทศออสเตรเลีย ระยะเวลาประมาณ 

25 - 30 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้เจ้าของเรือภายในเขตพืHนที<ระหว่างประเทศ
สิงคโปร์/ญี<ปุ่นรวมถึงประเทศจีน นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 25 

เส้นทางทีJ 6: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพืHนที<ระหวา่งประเทศเกาหลีใต/้ญี<ปุ่น สาํหรับการเช่า
เหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหนึ<งเที<ยวเรือที<มีเส้นทางผา่นแปซิฟิคเหนือ ระยะเวลาประมาณ 

40 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้เจ้าของเรือภายในเขตพืHนที<ระหว่างประเทศ
สิงคโปร์/ญี<ปุ่นรวมถึงประเทศจีน นํHาหนกัในการคาํนวณอยูที่<ร้อยละ 25 

  ทุกเส้นทางทัHงหมดขา้งตน้ อยูบ่นสมมติฐานวา่มีการจ่ายค่านายหนา้รวมทัHงหมดร้อยละ 5 ของเงินค่า
เช่าเรือทัHงหมด และมีการตกลงเช่าเรือกนัภายใน 5 - 10 วนั ก่อนที<เรือจะวา่งหลงัจากขนถ่ายสินคา้ของเที<ยวที<
แลว้เสร็จสิHนลง 
  ทัHงนีH  กราฟดา้นล่างเป็นการแสดงถึงความเปลี<ยนแปลงของดชันีค่าระวางเรือ BDI ตัHงแต่ปี 2528 จนถึง 
สิHนปีที<ผา่นมา (2562) 
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2.4  กฎหมายพาณิชยนาวแีละกฎระเบียบเกีJยวกบัธุรกจิการเดนิเรือ 
  กฎหมายพาณิชยนาวีและกฎระเบียบที<ใชค้วบคุมในธุรกิจการเดินเรือระหว่างประเทศเป็น
กฎระเบียบที<มีความซบัซอ้นและเขม้งวด แต่เนื<องจากพีเอสแอลไดมี้การปฏิบติัตามกฎระเบียบดงักล่าวอยา่ง
เขม้งวดควบคู่ไปกบัการดูแลบาํรุงรักษาเรือที<ดีเยี<ยม ทาํให้การเพิ<มความเขม้งวดของกฎระเบียบต่างๆ กลบั
ช่วยใหก้องเรือของพีเอสแอลมีความแขง็แกร่งมากยิ<งขึHน ตวัอยา่งเช่น เรือของพีเอสแอลแล่นเขา้ไปยงัน่านนํHา
ของประเทศที<มีเจ้าหน้าที<ของรัฐควบคุมดูแลกฎระเบียบอย่างเขม้งวดอยู่เป็นประจาํ เช่น ออสเตรเลีย 
สหรัฐอเมริกา แคนาดา และสหภาพยโุรป โดยไม่ตอ้งกงัวลวา่จะโดนกกัเรือหรือมีการล่าชา้ในการออกเรือ 
  กฎหมายและกฎระเบียบที<สาํคญัที<ใชค้วบคุมในธุรกิจการเดินเรือระหวา่งประเทศมีดงัต่อไปนีH  
  1.  รัฐเจ้าของธง (Flag State)  

  เรือแต่ละลาํจะตอ้งมีการจดทะเบียนภายใตรั้ฐเจา้ของธงซึ<งเป็นประเทศที<เรือไดจ้ดทะเบียนขึHน
สัญชาติและเป็นประเทศที<มีอาํนาจทางกฎหมายเกี<ยวกบัการปฏิบติังานของเรือนัHน เมื<อมีการจด
ทะเบียนเรือ รัฐเจา้ของธงจะมีการออกใบทะเบียนเรือ ซึ< งเป็นเอกสารสําคญัที<เรือแต่ละลาํตอ้งมี
เพื<อให้เรือลาํนัHนสามารถทาํการเดินเรือไปยงัน่านนํH าระหว่างประเทศรวมถึง การเขา้เทียบท่าตาม
ท่าเรือต่างๆทั<วโลกได ้โดยทั<วไปทะเบียนเรือดงักล่าวนีHจะประกอบไปดว้ย รายละเอียดเกี<ยวกบัตวัเรือ 
ธงประจาํเรือ และรายละเอียดของเจา้ของเรือ 
2.  องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization) 

  องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (The International Maritime Organization “IMO”) เป็น
องคก์ารหรือทบวงการชาํนาญพิเศษองคก์ารหนึ<งที<อยูภ่ายใตอ้งคก์ารสหประชาชาติ (United Nations 

“UN”) ซึ< งทาํหนา้ที<เป็นศูนยก์ลางของความร่วมมือระหวา่งประเทศสมาชิก ในการกาํหนดมาตรฐาน 

ข้อบังคบั และแนวปฏิบัติเกี<ยวกับธุรกิจการเดินเรือ เพื<อความปลอดภยัในชีวิต ทรัพยสิ์น และ
สิ<งแวดลอ้ม  

  IMO ไดมี้การรับรองอนุสญัญาหลายฉบบั โดยหลกัๆ ไดแ้ก่ อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ย
ความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (Safety of Life at Sea “SOLAS”) อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ย
การป้องกนัมลพิษจากเรือ (Maritime Regulations for Prevention of Pollution “MARPOL”) อนุสญัญา
ระหวา่งประเทศวา่ดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรมการรับรองคุณสมบติัคนประจาํเรือและการเขา้ยามของ
คนประจาํเรือ (Standards for Training Certification and Watchkeeping “STCW”) อนุสัญญาแรงงาน
ทางทะเล (Maritime Labour Convention “MLC”) อนุสัญญาเหล่านีH ถือเป็น 4 อนุสัญญาหลกัที<ใช้
ควบคุมธุรกิจการเดินเรือระหวา่งประเทศ 
  อนุสัญญาหลายฉบับของ IMO ยงัคงถูกนํากลับมาทบทวนและปรับปรุงเพื<อให้ทันกับ
เหตุการณ์ที<เปลี<ยนไปอย่างต่อเนื<อง นอกจากนีH  รัฐเจา้ของธง (Flag States) ยงัเป็นสมาชิกของ IMO 

ซึ< งไดล้งนามยอมรับกฎระเบียบและขอ้บงัคบัเหล่านีH  ทัHงนีH  ขอ้บงัคบัของอนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่
ดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) ไดมี้การเปลี<ยนแปลงในสาระสาํคญัเรื<องการลดมลภาวะ
ทางอากาศซึ< งไดมี้ผลบงัคบัใชใ้นวนัที< 1 มกราคม 2556 ทาํใหเ้รือต่อใหม่หลงัจากวนัดงักล่าว จะตอ้ง
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มีดชันีชีH วดัประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน (EEDI) ในขัHนตอนของการต่อเรือโดย IMO ไดต้ัHงค่า EEDI 

ไม่ให้มีปริมาณเกินกว่าที<กาํหนด อีกทัHง IMO ยงัไดอ้อกคู่มือที<มีรายละเอียดเกี<ยวกบัแนวทางการ
ปรับปรุงค่า EEDI ในปีต่อๆ ไปดว้ย โดยเรือทุกลาํถูกกาํหนดใหต้อ้งมีแผนการบริหารพลงังานบนเรือ
อยา่งมีประสิทธิภาพ (SEEMP) ตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2556 เป็นตน้ไป เพื<อให้เกิดการปรับปรุงของ 
SEEMP ต่อ ในปี 2559 IMO จึงได้ออกกฎให้เรือทุกลาํจาํเป็นตอ้งมีการบนัทึกและจดัทาํรายงาน
ขอ้มูลเกี<ยวกบัการใชน้ํH ามนัเชืHอเพลิง มาตรการดงักล่าวมีผลบงัคบัใชใ้นวนัที< 1 มีนาคม 2561 โดยได้
เริ<มการบนัทึกและจดัทาํรายงานขอ้มูลเกี<ยวกบัการใชน้ํH ามนัเชืHอเพลิงตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2562 เป็น
ตน้ไป ทัHงนีH  วิธีการจดัทาํรายงานดงัต่อไปนีHจะถูกรวมอยูใ่นแผน SEEMP  

• เมื<อไดท้าํการตรวจสอบขอ้มูลที<นาํส่งมาแลว้ เจา้หนา้ที<จะออกหนงัสือรับรองใหเ้รือวา่ไดมี้
การปฎิบติัตามกฎการใชน้ํH ามนัเชืHอเพลิง 

• จากนัHนเจา้หนา้ที<จะจดัส่งขอ้มูลที<รวบรวมมาไดใ้ห ้ IMO ซึ< ง ทาง IMO จะทาํการจดัเกบ็เป็น
ฐานขอ้มูลการใชน้ํH ามนัเชืHอเพลิงแบบไม่ระบุชื<อเรือ 

 มาตรฐานการปล่อยมลพิษของเครื<องจกัร (Engine exhaust emission standards) ก็อยู่ภายใต้
ขอ้บงัคบัของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) เช่นกนั เขต
ควบคุมการปล่อยมลพิษบริเวณเขตทะเลแคริบเบียน (Caribbean Emission Control Area “ECA”) ได้
มีผลบงัคบัใชต้ัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2557 โดยมีมาตรฐานการปล่อยมลพิษเช่นเดียวกนักบัเขตควบคุม
การปล่อยมลพิษบริเวณทวีปอเมริกาเหนือ ทะเลเหนือ และทะเลบอลติก กล่าวคือ เรือที<แล่นผา่นบริ
เวณนีHจะตอ้งใชเ้ชืHอเพลิงที<มีค่ากาํมะถนัตํ<า (Low Sulfur Fuel Oil “LSFO”) ซึ< งตอ้งไม่เกินร้อยละ 1 ใน
ระหว่างช่วงแรกของการบงัคบัใช ้คือ ระหว่างเดือนมกราคม 2557 ถึง เดือนมกราคม 2558 ส่วนใน
ระหว่างช่วงที<สองของการบงัคบัใช้ คือ ระหว่างเดือนมกราคม 2558 เป็นตน้ไป เมื<อเรือแล่นอยู่
ภายในเขตควบคุมการปล่อยมลพิษดงักล่าว ค่ากาํมะถนัของเชืHอเพลิงจะตอ้งไม่เกินร้อยละ 0.1  

  ช่วงที<สามซึ< งมีผลบงัคบัใชต้ัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2563 โดยจะมีการจาํกดัปริมาณค่ากาํมะถนั
ในนํH ามนัเชืHอเพลิงทั<วโลกไม่เกินร้อยละ 0.5 ซึ< งถือเป็นเรื<องที<ทา้ทายอยา่งมากในช่วงแรกเนื<องจากยงั
มีความไม่แน่นอนถึงความเพียงพอและตน้ทุนของนํH ามนัเชืHอเพลิงที<เป็นไปตามขอ้กาํหนดดงักล่าว 
ทางเลือกอีกทางที<สามารถทาํได ้คือ การติดตัHงเครื<องดกัจบัเขม่าควนั (Scrubber) บนเรือ ซึ< งก็ถือเป็น
เรื<องที<ทา้ทายสาํหรับเจา้ของเรือทัHงในดา้นทางเทคนิคและดา้นการจดัหาเงินทุน ในขณะที<เรือมีการ
เผาผลาญนํHามนัเชืHอเพลิงที<มีค่ากาํมะถนัสูง เครื<องดกัจบัเขม่าควนัจะสามารถขจดัค่ากาํมะถนัส่วนเกิน
จากไอเสียที<ถูกปล่อยออกมา อยา่งไรก็ตาม หลายๆ ประเทศไดมี้การห้ามการเปลี<ยนถ่ายนํH าที<ใชล้า้ง
เครื< องดักจับเขม่าควันระบบเปิดในบริเวณน่านนํH าของประเทศนัH นๆ  และเป็นไปได้ว่ า 
จะมีการห้ามดงักล่าวในหลายๆ ประเทศทั<วโลก อนัส่งผลให้การลงทุนติดตัHงเครื<องดกัจบัเขม่าควนั
นัHนมีความเสี<ยง นอกจากนัHน หลากหลายประเทศไดห้า้มการใชเ้ครื<องดกัจบัเขม่าควนัแบบระบบเปิด 

(“Open Loop Scrubbers”) เนื<องจากระบบดงักล่าวจะมีการทิHงกาํมะถนัที<ถูกแยกออกมาลงสู่ทะเลใน
น่านนํHาของประเทศนัHน ๆ  
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  โปรดระลึกไวว้า่ พืHนที<ของเขตควบคุมการปล่อยมลพิษไม่เหมือนกบัพืHนที<ของเขตควบคุมขยะ
บริเวณเขตทะเลแคริบเบียน (Wider Caribbean area for Garbage Special area) กล่าวคือเขตควบคุม
การปล่อยมลพิษบริเวณเขตทะเลแคริบเบียนและทวีปอเมริกาเหนือนัHน จะรวมพืHนที<ทางทะเลที<ตัHงอยู่
นอกชายฝั<งมหาสมุทรแอตแลนติกและเขตชายฝั<งทะเลแคริบเบียนของเครือรัฐเปอร์โตริโกและหมู่
เกาะเวอร์จินของสหรัฐอเมริกาเท่านัHน 

3.  สมาคมจัดชัMนเรือ (Classification Societies) 

  กรมธรรมป์ระกนัภยัทางทะเลไดมี้การกาํหนดใหมี้การจดัชัHนเรือ โดยเรือแต่ละลาํจะตอ้งมีการ
จดทะเบียนหรือมีการจดัชัHนเรือ โดยหน่วยงานที<มีประสบการณ์ มีชื<อเสียงเป็นที<ยอมรับกนัอย่าง
กวา้งขวางซึ< งเรียกกนัว่าสมาคมจดัชัHนเรือ (Classification Society) โดยสมาคมจดัชัHนเรือระหว่าง
ประเทศ (The International Association of Classification Societies, IACS) ได้ก่อตัH งขึHนเมื<อปี 2511 

ซึ< งมีสมาคมจดัชัHนเรือต่างๆ เขา้ร่วมเป็นสมาชิก โดยสมาคมจดัชัHนเรือจะตรวจสอบในเรื<องมาตรฐาน
ในการก่อสร้างเรือ การปฏิบติัการเดินเรือ และการบาํรุงรักษาตวัเรือและยงัไดรั้บมอบอาํนาจจากรัฐ
เจา้ของธงใหต้รวจสอบการปฏิบติัของเรือใหเ้ป็นไปตามกฎระเบียบของ IMO 

4.  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea Act) 

  พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล (The Carriage of Goods by Sea Act: (COGSA)) มีขึHน
ในปี 2467 ที<กรุงบรัลเซลส์ภายหลงัจากที<มีการประชุมเกี<ยวกบัการขนส่งทางเรือหลายครัH ง ระหว่าง
กลุ่มประเทศยโุรปที<เกี<ยวขอ้งกบัการขนส่งทางเรือและต่อมากฎหมายในลกัษณะเดียวกนันีHก็ไดมี้ขึHน
ในประเทศสหรัฐอเมริกาเช่นกนัโดยกฎหมายนีH ไดค้รอบคลุมการขนส่งสินคา้ทางทะเลระหว่าง
ประเทศ และไดมี้การแกไ้ขเพิ<มเติมหลายครัH งตัHงแต่นัHนเป็นตน้มา โดยการแกไ้ขเพิ<มเติมครัH งล่าสุด
เกิดขึHนเมื<อปี 2535 

5.  ประมวลข้อบังคบัเกีJยวกบัการบริหารความปลอดภัยระหว่างประเทศ  

  (International Safety Management Code: ISM Code)  

  ประมวลขอ้บงัคบันีHมีขึHนเพื<อความปลอดภยัในการดาํเนินงานของเรือเดินทะเลและการ
ป้องกนัมลพิษทางทะเลโดยไดมี้ผลบงัคบัใชต้ัHงแต่วนัที< 1 กรกฎาคม 2541 ISM Code ซึ< งเป็นส่วน
หนึ<งของอนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) ของ IMO และ 
ใชบ้งัคบักบัเรือเดินทะเลทุก ๆ ลาํในน่านนํHาระหวา่งประเทศ เพื<อใหเ้ป็นไปตามกฎระเบียบของ ISM 

Code จึงไดมี้การออกใบประกาศนียบตัรใน 2 ระดบั คือระดบับริหารจดัการ/ปฏิบติัการ (ภายใตค้าํ
นิยามว่า “บริษทัฯ” ในประมวลขอ้บงัคบันีH ) ซึ< งจะตอ้งมีใบรับรองแสดงถึงการปฏิบติัตามประมวล
ขอ้บงัคบันีH  (Document of Compliance: DOC) และสาํหรับเรือทุกลาํ ซึ< งจะตอ้งมีใบรับรองการบริหาร
ความปลอดภยั (Safety Management Certificate: SMC) ประมวลขอ้บงัคบันีH มีไวเ้พื<อให้มั<นใจว่าไม่
เพียงแต่เรือเท่านัHนที<จะตอ้งไดรั้บการตรวจรับรองแต่ยงัรวมถึงบริษทัผูบ้ริหารเรือที<จะตอ้งไดรั้บการ
ตรวจรับรองดงักล่าวดว้ยเช่นกนั 

6.  ประมวลขอ้บงัคบัวา่ดว้ยการรักษาความปลอดภยัของเรือและท่าเรือระหวา่งประเทศ  
  (International Ship and Port Facility Security Code : ISPS Code) 
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  ประมวลขอ้บงัคบันีHไดถู้กพฒันามาจาก IMO หลงัเกิดเหตุการณ์การก่อการร้ายในกรุงนิวยอร์ค 

เมื<อวนัที< 11 กนัยายน (9/11) และวอชิงตนั ดี.ซี. ISPS Code มีผลบงัคบัใชใ้นเดือนกรกฎาคม 2547 

โดยเป็นประมวลขอ้บงัคบัที<ไดก้าํหนดมาตรการการรักษาความปลอดภยัต่างๆ ที<ตอ้งปฏิบติัตามเพื<อ
เพิ<มระดบัความปลอดภยัของเรือและท่าเรือใหมี้ระบบการป้องกนัตนเองจากการก่อการร้ายต่าง ๆ ให้
ดีมากขึHน 

7.  องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International Labour Organization (ILO)) 

  องค์การแรงงานระหว่างประเทศ  (International Labour Organization (ILO)) ได้รับรอง
อนุสญัญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention (MLC 2006)) อนุสญัญา MLC 

ถือเป็นเสาหลกัที< 4 ของกฎพาณิชยนาวี นอกเหนือจาก SOLAS, MARPOL และ STCW 

  อนุสัญญา MLC 2006 ไดรั้บการใหส้ัตยาบนัเป็นที<เรียบร้อยแลว้เมื<อเดือนสิงหาคม 2555 และ
มีผลบงัคบัใชเ้มื<อวนัที< 20 สิงหาคม 2556  

  ภาคผนวกของอนุสัญญาว่าด้วยแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (MLC 2006) นีH ประกอบด้วย 
เอกสารหลกั 2 ส่วน คือ ใบรับรองดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (a Maritime Labour Certificate) 

และใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานในกิจการทางทะเล (a Declaration of Maritime Labour 

Compliance) เอกสารเหล่านีH จะออกให้โดยรัฐเจา้ของธงที<เรือนัHนชกัธงอยู่ เมื<อรัฐเจา้ของธง (หรือ
หน่วยงานอื<นซึ< งได้รับการยอมรับจากรัฐเจา้ของธงอนุญาตให้สามารถทาํการตรวจสอบได้) ได้
ตรวจสอบว่าการใชแ้รงงานบนเรือไดป้ฏิบติัตามกฎหมายของประเทศนัHนๆ รวมทัHงขอ้บงัคบัของ
อนุสญัญาต่าง ๆ 

  อนุสญัญา MLC 2006 ไดก้าํหนดหวัขอ้การทาํงานบนเรือ ไวด้งัต่อไปนีH  
  หวัขอ้ที< 1 ขอ้กาํหนดขัHนตํ<าในการทาํงานบนเรือของคนประจาํเรือ  
  หวัขอ้ที< 2 สภาพการจา้งงาน 

  หวัขอ้ที< 3 ที<พกัอาศยั สิ<งสนัทนาการ อาหาร และ การจดัหาอาหาร 
  หวัขอ้ที< 4 การคุม้ครองสุขภาพ การรักษาพยาบาล สวสัดิการ และการคุม้ครองดา้น 

   ประกนัสงัคม 

  หวัขอ้ที< 5 การปฏิบติัตามและการบงัคบัใช ้- ขัHนตอนในการร้องเรียนบนเรือ 
  ประเทศไทยไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสญัญา MLC เมื<อวนัที< 7 มิถุนายน 2559 ซึ< งมีผลบงัคบัใชใ้น
วนัที< 7 มิถุนายน 2560 เรือของบริษทัฯ ที<ชกัธงไทยทุกลาํไดป้ฏิบติัตามขอ้กาํหนดในอนุสญัญาอยา่ง
ครบถว้น 

  ประเทศสิงคโปร์ไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสญัญา MLC ไปก่อนหนา้แลว้ ดงันัHน เรือของบริษทัฯ ที<
ชกัธงสิงคโปร์ทุกลาํกไ็ดมี้การปฏิบติัตามขอ้กาํหนดในอนุสญัญาอยา่งครบถว้น 

  ในเดือนเมษายน 2557 องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ไดเ้ห็นชอบให้มีการแกไ้ข
เพิ<มเติมหลายประการในอนุสัญญา MLC โดยมีการนาํหลกัการที<ไดมี้การให้ความเห็นชอบกนัในปี 

2552 โดยคณะทาํงานของ IMO/ILO ซึ< งดูแลเกี<ยวกบัหลกัประกนัทางการเงิน การแก้ไขเพิ<มเติม
ดงักล่าวมีผลบงัคบัใชใ้นวนัที< 18 มกราคม 2560 ภายหลงัจากวนัที<ดงักล่าว เรือที<อยูภ่ายใต ้MLC ตอ้ง



หนา้ 59 
 

มีหนงัสือรับรองที<ออกโดยบริษทัประกนัหรือผูใ้หก้ารรับประกนัทางการเงินอื<นๆ ซึ< งใหก้ารรับรอง
ว่ามีการประกนัหรือหลกัประกนัทางการเงินอื<นๆ ที<เพียงพอสาํหรับตน้ทุนและค่าใชจ่้ายที<เกี<ยวกบั
การส่งลูกเรือกลบั รวมถึงการจ่ายค่าแรงจาํนวน 4 เดือนตามสิทธิที<ลูกเรือจะไดรั้บจากการที<ถูกเลิก
จา้ง หนงัสือรับรองดงักล่าวยงัตอ้งให้การรับรองครอบคลุมไปถึงการเรียกร้องค่าชดเชยในกรณีที<
ลูกเรือไดรั้บบาดเจ็บ ทุพพลภาพ หรือเสียชีวิต P+I Clubs ของเรือแต่ละลาํ ไดท้าํการออกหนังสือ
รับรองดงักล่าวให้กบัเรือทุกๆ ลาํของกองเรือของบริษทัฯ บริษทัฯ ไดรั้บหนังสือรับรองดงักล่าว
สาํหรับเรือแต่ละลาํจาก P+I Clubs ที<ดูแลรับผดิชอบเรือแต่ละลาํแลว้ 
8.  องค์การอนามัยระหว่างประเทศ (International Health Organization (IHO)) 

  เรือจะตอ้งไดรั้บการรับรองเกี<ยวกบัการยกเวน้หรือการควบคุมสุขาภิบาล (Ship Sanitation 

Exemption /Control Certificate) ในอดีตเรือจะตอ้งไดรั้บการตรวจเพื<อให้มีใบรับรองการกาํจดัหนู
หรือใบรับรองว่าไดรั้บการยกเวน้จากการตอ้งกาํจดัหนู (de-rat / exemption certificate) ซึ< งเป็นการ
ป้องกนัการแพร่กระจายของโรคระบาดในเบีHองตน้อนัเกิดจากหนูที<อยู่บนเรือเป็นพาหะ ทัHงนีH  กฎ
ขอ้บงัคบัเพื<อการอนามยัระหว่างประเทศ ค.ศ. 2005 (International Health Regulation (IHR) 2005) 

และใบรับรองควบคุมสุขาภิบาล (Ship Sanitation Certificate) ไดถู้กนาํมาใชแ้ทนที<ใบรับรองเกี<ยวกบั
การกาํจดัหนูดงักล่าว ซึ< งกฎขอ้บงัคบัใหม่ของกรมอนามยัระหว่างประเทศ (IHR 2005) นีH เกี<ยวขอ้ง
กบัการป้องกนัการแพร่ระบาดของเชืHอโรคซึ<งมีทัHงโรคติดต่อทัHงจากการติดเชืHอและการปนเปืH อน ทัHงนีH  
มีความเป็นไปไดอ้ยา่งมากที<โรคติดต่อหรือการปนเปืH อนในหลายๆรูปแบบอาจจะแพร่กระจายมาจาก
เรือ ดงันัHน กฎขอ้บงัคบัการอนามยัระหว่างประเทศ (IHR 2005) จึงกาํหนดให้เรือเดินทะเลระหว่าง
ประเทศจะตอ้งไดรั้บใบรับรอง วา่ไดรั้บการยกเวน้จากการตอ้งถูกควบคุมสุขาภิบาล (Ship Sanitation 

Control Exemption Certificates) ซึ< งจะออกให้เมื<อหน่วยงานสาธารณสุขได้ตรวจเรือและไม่พบ
หลกัฐานของการติดเชืHอ หรือการปนเปืH อน แหล่งสะสมหรือท่อระบายของเสียติดเชืHอ หรือไม่พบเชืHอ
แบคทีเรีย สารเคมี และภยัอื<นๆ ที<เป็นอนัตรายต่อสุขภาพมนุษย ์หรือไม่พบสัญญาณของการไม่มี
สุขาภิบาลที< เ พียงพอ  หรือใบรับรองว่าได้มีการควบคุมสุขาภิบาล  (Ship Sanitation Control 

Certificates) ซึ< งจะออกให้เมื<อหน่วยงานสาธารณสุขพอใจกับการใช้มาตรการที<จ ําเป็นและมี
ประสิทธิภาพในการกาํจดัและควบคุมการติดเชืHอ การปนเปืH อน และ/หรือแหล่งสะสมหรือเพาะเชืHอที<
เกิดขึHนบนเรือ 
9.   อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบกนัเพรียงของเรือ (International 

Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems for ships (AFS)) 

  อนุสัญญา IMO ฉบบัใหม่ ไดก้าํหนดขอ้หา้มในการใชสี้ป้องกนัการจบัเกาะของเพรียงเรือที<มี
สารที<เป็นอนัตรายต่อสิ<งมีชีวิตและไดก้าํหนดมาตรการในการป้องกนัการใชส้ารอนัตรายอื<นๆใน
ระบบกนัเพรียงที<อาจมีการนาํมาใชใ้นอนาคต เรือจะตอ้งไดรั้บใบรับรองและจะตอ้งมีใบรับรอง
ดงักล่าวไวบ้นเรือเพื<อแสดงใหเ้ห็นวา่ไดป้ฏิบติัตามอนุสญัญา AFS ดงักล่าว  
10.   อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร และการ

เข้าเวรยาม (STCW) ของคนประจําเรือ ค.ศ. 1978 ที< มีการแก้ไขเพิ<มเติม (International 
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Convention on Standards of Training, Certification and Watch-keeping (STCW) for 

Seafarers, 1978, as amended) 

  อนุสัญญา STCW 1978 เป็นอนุสัญญาแรกที<ไดมี้การกาํหนดขอ้บงัคบัพืHนฐานสําหรับการ
ฝึกอบรมการออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของคนประจาํเรือในระดบัมาตรฐานสากล ซึ< ง
ก่อนหนา้นีHมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของนายประจาํเรือ
และลูกเรือ ไดถู้กกาํหนดขึHนเองโดยรัฐบาลของแต่ละประเทศ ซึ< งไม่ไดมี้การอา้งอิงถึงวิธีการปฏิบติั
ของประเทศอื<นๆ เป็นผลให้เกิดความแตกต่างและความหลากหลายของมาตรฐานและขัHนตอนการ
ปฏิบติัของประเทศต่างๆ ในอุตสาหกรรมการเดินเรืออย่างมาก ทัHงๆ ที<การเดินเรือนัHนถือไดว้่าเป็น
อุตสาหกรรมที<เป็นสากลที<สุดกต็าม ดงันัHน อนุสญัญาดงักล่าวจึงไดก้าํหนดมาตรฐานขัHนตํ<าที<เกี<ยวกบั
การฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของคนประจาํเรือซึ< งทุกประเทศจะตอ้งมี
มาตรฐานอยา่งนอ้ยหรือมากกวา่มาตรฐานของอนุสัญญาดงักล่าว ในปี 2538 ไดมี้การปรับปรุงแกไ้ข
ครัH งใหญ่ เพื<อใหมี้มาตรฐานที<เขม้งวดมากขึHน 

  ที<สําคญัอีกประการหนึ< งในการแกไ้ขอนุสัญญา STCW ซึ< งไดรั้บการรับรองจากที<ประชุม
ทางการทูตที<กรุงมะนิลา ในเดือนมิถุนายน 2553 เพื<อให้มั<นใจไดว้่ามาตรฐานระดบัโลกที<จาํเป็นได้
ถูกนาํมาใชฝึ้กอบรมและรับรองคนประจาํเรือว่าจะบริหารและควบคุมเรือที<ใชเ้ทคโนโลยีขัHนสูงใน
อนาคตได้ การแก้ไขเพิ<มเติมนีH เป็นที< รู้จักกันในชื<อว่า  “The Manila amendments to the STCW 

Convention and Code” ซึ< งมีผลบังคบัใช้เมื<อวนัที< 1 มกราคม 2555 หลังจากที<มีการรับรองโดยมี
จุดมุ่งหมายเพื<อการพฒันาและปรับปรุงอนุสญัญาหลงัจากที<ไดรั้บการรับรองครัH งแรกในปี 2521 และ
มีการแกไ้ขเพิ<มเติมในปี 2538 และเพื<อให้สามารถแกไ้ขปัญหาที<จะเกิดขึHนในอนาคต ในบรรดาการ
แกไ้ขที<ไดรั้บการรับรองนัHน มีการเปลี<ยนแปลงที<สาํคญัหลายแห่งในแต่ละหมวดของอนุสญัญา ซึ< งจะ
มีช่วงเวลาการเปลี<ยนแปลงดงักล่าวโดยใชเ้วลา 5 ปีและจะสิHนสุดลงในวนัที< 1 มกราคม 2560 และ
หลงัจากวนัดงักล่าวการแกไ้ขเพิ<มเติม Manila จะมีผลบงัคบัใชเ้ตม็รูปแบบ  

11.  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมและการจัดการนํMาถ่วงเรือและตะกอน ค.ศ. 2004  

  (International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and  

  Sediments, 2004) 

  เนื<องจากเรือตอ้งใชน้ํH าถ่วงเรือ (Ballast Water) ปริมาณมาก ในการสร้างสมดุลดา้นการทรงตวั
ของเรือภายหลงัจากที<ไดข้นถ่ายสินคา้ออกจากเรือ แต่นํH าถ่วงเรือนีHจะมีสิ<งมีชีวิตสายพนัธ์ุต่างๆปะปน
อยู ่ดงันัHน เมื<อนํH าถ่วงเรือจากสถานที<หนึ<งถูกปล่อยออกไปสู่อีกสถานที<หนึ<งเมื<อมีการขนสินคา้ขึHนเรือ
ทาํให้เกิดปัญหาการแพร่กระจายของสิ<งมีชีวิตในนํH าเหล่านัHนไปทาํลายระบบนิเวศน์ชีวภาพของอีก
สถานที<หนึ< ง การขยายตวัทางการคา้ระหว่างประเทศ ในรอบ 2 - 3 ทศวรรษที<ผ่านมาทาํให้เกิดผล
กระทบดงักล่าวมากขึHน โดยในหลายพืHนที<ทั<วโลกไดก้าํลงัเกิดผลกระทบอยา่งรุนแรง มีขอ้มูลจาํนวน
มากไดแ้สดงใหเ้ห็นวา่อตัราการทาํลายที<มีต่อระบบชีวภาพนัHนไดเ้พิ<มขึHนอยา่งต่อเนื<องในระดบัที<น่า
เป็นห่วง โดยบางพืHนที<ได้เพิ<มขึHนเป็นทวีคูณ ในขณะที<พืHนที<ใหม่ๆ ซึ< งได้รับผลกระทบนีH เกิดขึHน
ตลอดเวลา ปัจจุบนักฎขอ้บงัคบันีH ไดก้าํหนดให้เรือจะตอ้งเปลี<ยนถ่ายนํH าถ่วงเรือ (Ballast Water) ใน
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บริเวณที<เป็นทะเลเปิดก่อนที<จะเขา้เทียบท่าเรือต่างๆ กฎขอ้บงัคบัใหม่ไดก้าํหนดให้เรือตอ้งมีการ
บาํบดันํH าถ่วงเรือ ที<มีอยูใ่นถงัต่างๆ บนเรือดว้ยการใชร้ะบบการบาํบดันํH าถ่วงเรือที<ไดผ้า่นการรับรอง
แลว้ โดยจะตอ้งติดตัHงระบบนีHบนเรือทุกลาํ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการควบคุมและการ
จัดการนํH าถ่วงเรือและตะกอนมีผลบังคับใช้ในวนัที< 8 กันยายน 2560 12 เดือนนับแต่วนัที<มี 30 

ประเทศเขา้ร่วมรับรอง ซึ< งคิดเป็นร้อยละ 35 ของขนาดระวางเรือของกองเรือโลก เรือทุกลาํจะตอ้งมี
ใบรับรองสําหรับการจดัการนํH าถ่วงเรือ (Ballast Water Management certificate) เรือต่อใหม่ที<มีการ
วางกระดูกงูเรือหลงัจากวนัที< 8 กนัยายน 2560 จะตอ้งจดัใหมี้อุปกรณ์จดัการนํHาถ่วงเรือตามมาตรฐาน
ที< IMO กาํหนด เรือเก่าทุกลาํที<มีอยูจ่ะตอ้งติดตัHงอุปกรณ์จดัการนํH าถ่วงเรือพร้อมกบัทาํการตรวจสอบ
ระบบของเรือให้แล้วเสร็จภายในครัH งแรกของการต่ออายุหนังสือรับรองด้านการป้องกัน 

มลภาวะทางอากาศ (IOPP) นบัจากวนัที< 8 กนัยายน 2562 อุปกรณ์จดัการนํH าถ่วงเรือทัHงหมดตามที< 
IMO ไดอ้นุมติัไปแลว้และมีอยู่ในทอ้งตลาดในปัจจุบนันีH ยงัไม่ไดเ้ป็นไปตามกฎเกณฑ์อนัเขม้งวด
ของหน่วยงานป้องกนัชายฝั<งของสหรัฐอเมริกา (USCG) USCG ไดก้าํหนดระยะเวลาสําหรับการ
ติดตัHงระบบจดัการนํHาถ่วงเรือที<แตกต่างไปจากอนุสญัญาขา้งตน้ โดยขึHนอยูก่บัจาํนวนระบบจดัการนํHา
ถ่วงเรือในตลาดที<ไดรั้บการอนุมติัจาก USCG ณ สิHนเดือนธนัวาคม 2562 มีระบบจดัการนํH าถ่วงเรือ
ประมาณ 21 แบบที<ไดรั้บการอนุมติัจาก USCG แลว้ เรือของบริษทัฯ จาํนวน 25 ลาํไดมี้การติดตัHง
ระบบจดัการนํH าถ่วงเรือที<ผา่นการอนุมติัจาก USCG เรือที<เหลือของบริษทัฯ จะถูกทาํการติดตัHงระบบ
จัดการนํH าถ่วงเรือที<ผ่านการอนุมัติจาก USCG ภายในเดือนพฤศจิกายน ปี 2565 ซึ< งเป็นไปตาม
ระยะเวลาที<กาํหนดโดย IMO / USCG 

12.  การบริหารจัดการความเสีJยงด้านไซเบอร์ทางทะเล (Maritime Cyber Risk Management) 

  ในแนวทางปฏิบติัเกี<ยวกบัการจดัการความเสี<ยงดา้นไซเบอร์ทางทะเลที<จดัทาํโดย IMO ไดมี้
การตกลงว่าภายในครัH งแรกของการตรวจสอบเอกสารประจาํปีของการปฏิบตัตามกฎระเบียบของ
บริษทัหลงัจากวนัที< 1 มกราคม 2564 จะตอ้งมีการกาํหนดการบริหารจดัการความเสี<ยงดา้นไซเบอร์
รวมอยูใ่นระบบการบริหารจดัการความปลอดภยัของบริษทั 

  ในปัจจุบนัภยัคุกคามความปลอดภยัทางดา้นไซเบอร์มีความหลากหลาย ความถี< และความ
ซบัซอ้นที<มากขึHน ตวัอยา่งเช่น การติดไวรัสโทรจนัจากการใช ้USB ซึ< งมีโปรแกรมแฝงเพื<อดึงขอ้มูล
เชิงพาณิชยที์<สาํคญั หรืออีเมลที์<มีรายละเอียดเกี<ยวกบักาํหนดการเดินเรือถูกส่งไปยงักลุ่มคนที<ไม่รู้จกั 
หรือการทาํลายระบบไอทีของบริษทัอยา่งเตม็รูปแบบ หรือการแทรกแซงระบบควบคุมติดตามและ
ระบุตําแหน่ง  (Automatic Identification System: AIS) และระบบแสดงข้อมูลแผนที< เ ดินเ รือ
อิ เล็คทรอนิคส์  (Electronic Chart Display and Information System: ECDIS) ที< ใช้บนเ รือ  ทัH ง นีH                
มีเหตุการณ์ที<เกี<ยวกบัความเสี<ยงจากการโจมตีทางไซเบอร์เกิดขึHนมากอยา่งมีนยัสาํคญัและมีแนวโนม้
ที<จะเพิ<มขึHน ผูโ้จมตีไดใ้ชเ้ทคโนโลยต่ีางๆ ในการเจาะเขา้ระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ซึ< งส่วนใหญ่จะ
มีเป้าหมายที< เฉพาะเจาะจง ในปัจจุบันเรือใช้ระบบนนําทางด้วยดาวเทียม (Global Navigation 

Satellite System: GNSS) และ ECDIS ร่วมกบั AIS เป็นประจาํ การโจมตีระบบระบุตาํแหน่งบนพืHน
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โลก (Global Positioning Satellites: GPS) อาจเป็นภยัคุกคามทาํใหเ้รือไม่สามารถทราบถึงตาํแหน่งที<
แม่นยาํในทะเล หรือในขณะที<กาํลงันาํเรือเขา้เทียบท่า 
  เรือมีระบบต่างๆ เพิ<มขึHนโดยเป็นการพึ<งพาระบบดิจิตอล ระบบรวบรวมขอ้มูล และระบบ
อตัโนมติัจึงควรจดัให้มีระบบการบริหารจดัการความเสี<ยงดา้นไซเบอร์บนเรือ เนื<องจากเทคโนโลยี
ต่างๆ มีการพฒันาอยา่งต่อเนื<อง ขอ้มูลทางเทคโนโลยสีารสนเทศ (Information technology (IT)) และ
เทคโนโลยีทางการปฏิบติังาน (Operational technology (OT)) บนเรือตอ้งมีการใชอิ้นเทอร์เน็ตมาก
ขึHนและบ่อยขึHน ซึ< งก่อใหเ้กิดความเสี<ยงที<เพิ<มขึHนจากการเขา้ถึงขอ้มูลโดยผูที้<ไม่ไดรั้บอนุญาตหรือการ
ถูกโจมตีระบบและเครือข่ายบนเรือ ความเสี<ยงยงัอาจเกิดขึHนไดจ้ากการที<บุคลากรมีการเขา้ถึงระบบ
บนเรือ ตวัอยา่งเช่น มีการติดมลัแวร์จากการใชอุ้ปกรณ์ต่างๆ ที<เชื<อมต่อเขา้กบัคอมพิวเตอร์ 
  บริษทัฯ ไดมี้การทาํสัญญากบับริษทั Lloyds Register และบริษทัในเครือ กล่าวคือ บริษทั 

Nettitude ซึ< งเป็นบริษทัที<ใหค้าํปรึกษาทางความปลอดภยัดา้นไซเบอร์ เพื<อใหท้าํการประเมินจุดอ่อน
ของเทคโนโลยีสารสนเทศและเทคโนโลยีทางการปฏิบติังานที<สํานกังานของบริษทัฯ และบนเรือ 
รวมถึงการดาํเนินการทดสอบโดยการเจาะระบบของบริษทัฯ เพื<อทาํการประเมินผลและพฒันาความ
ปลอดภยัดา้นไซเบอร์ บริษทัฯ คาดวา่แผนการดงักล่าวจะเสร็จสิHนภายในเดือนมีนาคม 2563 

13.  ประมวลข้อบังคบัว่าด้วยการบริหารจัดการเรือในน่านนํMาบริเวณขัMวโลก (Polar Code) 

  (International Code for Ships Operating in Polar Waters (Polar Code)) 

  IMO ไดรั้บรอง Polar Code และการแกไ้ขเพิ<มเติมที<เกี<ยวขอ้งในปี 2557 - ปี 2558 เพื<อบงัคบั
ใชภ้ายใต ้SOLAS และ MARPOL ซึ< ง Polar Code มีผลบงัคบัใชใ้นวนัที< 1 มกราคม 2560 ถือเป็นเรื<อง
สําคญัที< IMO ไดท้าํเพื<อป้องกนัเรือและคนซึ< งอยู่บนเรือทัHงที<เป็นลูกเรือและผูโ้ดยสารในน่านนํH า
บริเวณขัHวโลกทัHงสองแห่ง ซึ< งมีสภาพแวดลอ้มที<แปรปรวน การแกไ้ขเพิ<มเติมขอ้บงัคบัยงัมีขอ้กาํหนด
ที<เขม้งวดมากขึHนโดยมีการป้องกนัการถ่ายเทนํHามนัการถ่ายเทของเหลวที<เป็นพิษ การถ่ายเทสิ<งปฏิกลู
และขยะเพื<อรักษาสภาพแวดลอ้ม อย่างไรก็ตาม เรือของบริษทัฯ ไม่ไดท้าํการคา้ในบริเวณขัHวโลก 
ขอ้บงัคบัดงักล่าวจึงไม่ไดมี้ผลบงัคบัใชก้บักองเรือของบริษทัฯ 

14.  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผดิทางแพ่งต่อความเสียหายจากมลพษิทีJเกดิจาก 

 นํMามัน (International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage,  

 (CLC 2001)) 

  อนุสญัญา CLC ไดถู้กจดัทาํขึHน เพื<อใหม้ั<นใจวา่ผูที้<ไดรั้บความเสียหายจากมลพิษนํH ามนัซึ< งเรือ
ใชเ้ป็นเชืHอเพลิงจะไดรั้บการชดใชค่้าเสียหายอย่างเพียงพอ มีประสิทธิภาพ และดว้ยความรวดเร็ว 
อนุสัญญา CLC นีH ใชบ้งัคบัสาํหรับความเสียหายของมลพิษนํH ามนัที<เกิดขึHนภายในอาณาเขตประเทศ
ของภาคีสมาชิก รวมถึงในทะเลอาณาเขตและทะเลในเขตเศรษฐกิจจาํเพาะของประเทศที<เป็นภาคี
ของอนุสญัญานีH  
15.  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการเคลืJอนย้ายซากเรือ ค.ศ. 2007 

  (The Nairobi International Convention on the removal of Wrecks, 2007 (the “Wrecks 

Convention”)) 
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  อนุสัญญามีผลบงัคบัใชเ้มื<อวนัที< 14 เมษายน 2558 อนุสัญญานีH กาํหนดให้เจา้ของเรือที<มีเรือ
ขนาดตัHงแต่ 300 ตนักรอสส์ขึHนไปทาํประกนัและรักษาสภาพประกนัภยัหรือความมั<นคงทางการเงิน
อื<นๆ เพื<อให้ครอบคลุมค่าใชจ่้ายในการคน้หา การระบุที<หมาย และเคลื<อนยา้ยซากเรือ เรือเดินทะเล
ทุกลาํที<มีขนาดตัHงแต่ 300 ตนักรอสส์ขึHนไป จะตอ้งมีใบรับรองที<ออกโดยรัฐคู่ภาคีเพื<อเป็นการรับรอง
วา่เรือไดมี้การทาํประกนัที<จาํเป็นแลว้  
16.  กฎระเบียบของภูมิภาค และกฎระเบียบของท้องถิJนทัJวโลก 
  ธุรกิจการเดินเรือ อยูภ่ายใตก้ฎระเบียบและอนุสญัญาอื<นๆอีกมาก เช่น  

• พระราชบญัญติัพิทกัษสิ์<งแวดลอ้มของสหรัฐอเมริกา (US Environment Protection Act 

(EPA))  

• ระบบการกาํจัดและปลดปล่อยของเสียของสหรัฐอเมริกา (US National Pollutant 

Discharge Elimination System (NPDES)) คือ ระบบที<อยู่ภายใต้กฎระเบียบในส่วน
ของพระราชบญัญติัพิทกัษสิ์<งแวดลอ้มของสหรัฐอเมริกา เพื<อที<จะลดปริมาณมลพิษที<
จะเกิดขึHนในน่านนํHาของสหรัฐอเมริกา (ในระยะ 3 ไมลท์ะเล) สาํหรับเรือที<มีความยาว
มากกว่า 79 ฟุต กฎข้อบังคบัได้ออกเป็นเอกสารที<เรียกว่า “Vessel General Permit 

(VGP)” ซึ< งกฎข้อบังคับเหล่านีH เป็นส่วนที< เพิ<มเติมขึH นมาจากกฎระเบียบระหว่าง
ประเทศที<เกี<ยวกบัสภาพแวดลอ้ม เช่น MARPOL กฎขอ้บงัคบั VGP ไดมี้ขอ้กาํหนด
สําหรับเรือทุกลาํ เกี<ยวกับเทคโนโลยีและขอบเขตของการถ่ายเทของเสียทัH งหมด 

26 ชนิด ที<อาจจะเกิดขึHนไดใ้นระหว่างการปฏิบติังานตามปกติ นอกจากการถ่ายของ
เสียและกฎขอ้บงัคบัพิเศษเหล่านีH แลว้ยงัไดมี้การขยายกฎขอ้บงัคบัให้ครอบคลุมถึง
ระบบการตรวจสอบติดตาม การรายงานและเก็บบนัทึกขอ้มูล ซึ< งกฎขอ้บงัคบั VGP 

ตอ้งการการตรวจสอบรายละเอียดของระบบการปกป้องสิ<งแวดลอ้ม การฝึกอบรม
ลูกเรือและเก็บบนัทึกขอ้มูล ซึ< งกฎขอ้บงัคบัเหล่านีH มีผลบงัคบัใชต้ัHงแต่ตน้ปี 2552 เป็น
ตน้มา กฎขอ้บงัคบั VGP ของสาํนกังานปกป้องสิ<งแวดลอ้ม (EPA) ไดมี้ความเขม้งวด
เพิ<มมากขึHนตัHงแต่เดือนมกราคม 2557 

• นับตัH งแต่ปี 2552 เรือขนส่งสินคา้เทกอง (ไม่ใช่เรือแท็งค์) ได้ถูกกาํหนดให้มีแผน
รองรับสําหรับเรือที<ไม่ใช่เรือแท็งค์ (Non-tank vessel response plan “NTVRP”) ตาม
กฎหมายของสหรัฐอเมริกา โดยตัH งแต่เดือนมกราคม 2557 มีการใช้ขอบเขตของ 
NTVRP กวา้งมากขึHนและครอบคลุมเรือจาํนวนมากขึHน โดยจะตอ้งมีการทาํสัญญากบั
บริษทัประกนัอคัคีภยัทางทะเล (Salvage and Marine Fire Fighting) รวมถึงองคก์รที<มี
หนา้ที<รับผดิชอบเกี<ยวกบันํHามนัรั<วไหล (Oil spill response organizations) 

• ตาม California Air Resources Board (CARB) เรือที<อยูภ่ายในบริเวณ 24 ไมลท์ะเลของ
ชายฝั<งแคลิฟอร์เนียจะตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบเกี<ยวกบันํH ามนัเชืHอเพลิงบนเรืออยา่ง
เคร่งครัด เริ<มตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2557 โดยปริมาณค่ากาํมะถนัที<มีผสมอยูใ่นนํH ามนั
เชืHอเพลิงจะตอ้งไม่เกินร้อยละ 0.1 สาํหรับทัHง Marine Gas Oil และนํHามนัดีเซล 
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• สํานักงานปกป้องสิ<งแวดลอ้มสหรัฐ (US Environmental Protection Agency “EPA”) 
ไดก้าํหนดให้ตัHงแต่วนัที< 1 กรกฎาคม 2555 เรือทุกลาํจะตอ้งมีมาตรการควบคุมและ
จดัทาํรายงานการดาํเนินการป้องกนัเรือจากเพรียง (bio-fouling activity) ในขณะที<
เดินเรืออยูใ่นน่านนํHาของสหรัฐอเมริกา 

• ในส่วนของสหภาพยโุรปนัHน นํHามนัเชืHอเพลิงที<ถูกเผาไหมภ้ายในอาณาเขตของสหภาพ
ยโุรปจะตอ้งมีค่ากาํมะถนัไม่เกินร้อยละ 0.1 

• เมืองท่าในแถบทะเลดาํ กล่าวคือ ประเทศบลัแกเรีย ประเทศจอร์เจีย ประเทศโรมาเนีย 
สหพันธรัฐรัสเซีย ประเทศยูเครน และประเทศตุรกี ซึ< งเป็นสมาชิกของ ‘The 

Commission on the Protection of the Black Sea Against Pollution’ โดยเรือที<เขา้เมือง
ท่าดงักล่าวจะตอ้งมีการปฏิบติัตามขอ้บงัคบัที<เขม้งวดมากกวา่ขอ้บงัคบัของ MARPOL 

และของสหรัฐอเมริกา การปล่อยนํH าถ่วงเรือ สิ< งปฏิกูล นํH าเสียจากการซักลา้ง หรือ
แมแ้ต่นํHาเสียจากการลา้งดาดฟ้าเรือ จะตอ้งถูกตรวจสอบอยา่งละเอียดโดยเจา้หนา้ที< 

• ประเทศจีนได้กาํหนดให้เรือที<เขา้สู่ชายฝั<งของประเทศจีนใช้นํH ามนัเชืHอเพลิงที<มี
ค่ากาํมะถนัตํ<า (Low Sulphur Fuel Oil “LSFO”) นบัตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2559 เป็นตน้
ไป โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปนีH  
•  ตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2559 เป็นตน้ไป ใหเ้รือที<เขา้เทียบท่าตามท่าเรือหลกัใน 11 

เมืองท่า ไดแ้ก่ ท่าเรือของเมือง Shenzhen, ท่าเรือเมือง Guangzhou, ท่าเรือเมือง 
Zhujiang, ท่าเรือเมือง Shanghai, ท่าเรือเมือง Ningbo, ท่าเรือเมือง Zhoushan, 

ท่าเรือเมือง Suzhou, ท่าเรือเมือง Nantong, ท่าเรือเมือง Tianjin, ท่าเรือเมือง 
Qinhuangdao และ ท่าเรือเมือง Tangshan/ท่าเรือเมือง Huanghua ใชเ้ชืHอเพลิงที<มี
ค่ากาํมะถนัสูงสุดที<ไม่เกินร้อยละ 0.5 ขณะเทียบท่าหลกัต่างๆ ดงักล่าว แต่เป็น
มาตรการตามความสมคัรใจ 

•  ตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2560 เป็นตน้ไป มีการบงัคบัใหเ้รือที<เขา้เทียบท่าตามท่าเรือ
หลกัใน 11 เมืองท่าดงักล่าวขา้งตน้ใชเ้ชืHอนํH ามนัเพลิงที<มีค่ากาํมะถนัสูงสุดที<ไม่
เกินร้อยละ 0.5 

•  ตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2561 เป็นตน้ไป มีการขยายการบงัคบัใชข้อ้กาํหนดใหเ้รือ
ตอ้งเปลี<ยนการใชน้ํH ามนัเชืHอเพลิงให้เป็นไปตามที<กาํหนดขา้งตน้เมื<อเรือเทียบท่า 
ให้ครอบคลุมทุกท่าเรือใน 3 พืHนที<ของประเทศจีน ไดแ้ก่ พืHนที<สามเหลี<ยมปาก
แม่นํH า เ พิ ร์ล  (Pearl River Delta (“PRD”)) พืHนที<สามเหลี< ยมปากแม่นํH าแยงซี  

(Yangtze River Delta (“YRD”)) และ อ่าวป๋อไห่ (Bohai Bay) 

•  ตัH งแต่วนัที<  1 มกราคม 2562 เป็นต้นไป มีการขยายการบังคับใช้ข้อกําหนด
ครอบคลุมให้เรือทุกลาํที<แล่นเรืออยู่ในพืHนที<ต่างๆ ที<อยู่ภายในเขตควบคุมการ
ปล่อยมลพิษ (emission control zone “ECZs”) ใชเ้ชืHอเพลิงตามที<กาํหนดขา้งตน้ 

สาํหรับ 3 พืHนที< ไดแ้ก่ เขตน่านนํH าอาณาเขต (ระยะห่าง 12 ไมลท์ะเลจากชายฝั<ง) 
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ของพืH นที< สาม เหลี< ยมปากแม่นํH า เ พิ ร์ล  (Pearl River Delta (“PRD”)) พืH น ที<
สามเหลี<ยมปากแม่นํH าแยงซี (Yangtze River Delta (“YRD”)) และ อ่าวป๋อไห่ 

(Bohai Bay) 

•  ตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2563 เป็นตน้ไป การใชน้ํH ามนัเชืHอเพลิง หรือนํHามนัอื<นๆ ที<มี
ค่ากาํมะถนัสูงสุดที<ไม่เกินร้อยละ 0.5 จะบงัคบัใชก้บัเรือทุกลาํทั<วโลก ยกเวน้เรือ
ที<ติดตัHงเครื<องดกัจบัเขม่าควนัที<สามารถขจดัค่ากาํมะถนัส่วนเกินจากไอเสียที<ถูก
ปล่อยออกมา  

•  ตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2562 เป็นตน้ไป ตามขอ้กาํหนดของ IMO Data Collection 

System (DCS) เรือทุกลาํจะตอ้งจดัทาํรายงานขอ้มูลการใช้นํH ามนัเชืHอเพลิงที<ใช้
เดินเรือไปทั<วโลกส่งใหรั้ฐเจา้ของธงหรือหน่วยงานที<กาํหนด ขอ้มูลการใชน้ํH ามนั
เชืHอเพลิงถึงวนัที< 31 ธันวาคม 2562 จะถูกนาํส่งไปตรวจสอบยงัศูนยร์วบรวม
ขอ้มูลของทาง IMO หนงัสือรับรองการปฏิบติัตามกฎดงักล่าวจะออกให้ภายใน
วนัที< 31 พฤษภาคม 2563 

   ตัHงแต่วนัที< 1 มกราคม 2562 ขอ้มูลที<จดัเก็บและรายงานที<ไดจ้ดัทาํโดยเรือของ
บริษทัฯ ไดรั้บการสอบทาน จากสถาบนัตรวจสภาพและจดัชัHนเรือที<ไดรั้บการ
ยอมรับ 

• กฎระเบียบใหม่ที<มีผลบงัคบัใชใ้นท่าเรือในสหภาพยโุรป (EU) 

1)  เริ<มมีผลบงัคบัใชต้ัHงแต่วนัที< 31 สิงหาคม 2560 เป็นตน้ไป เรือทุกลาํที<เขา้ท่าเรือใน
สหภาพยโุรปตอ้งมีแผนสาํหรับการติดตามและตรวจสอบปริมาณคาร์บอนได
ออกไซต ์(CO2) การรายงานผล และแผนการตรวจสอบ (แผน MRV) ที<ไดรั้บการ
อนุมติั 

• ต้องนําส่งแผน MRV ให้แก่หน่วยงานที<มีหน้าที< รับผิดชอบก่อนวนัที< 31 

สิงหาคม 2560 

• ติดตามผลการควบคุมปริมาณคาร์บอนไดออกไซดต์ัHงแต่ปี 2561 เป็นตน้ไป 

• นาํส่งรายงานการวดัผลสาํหรับปี 2561 ภายในวนัที< 30 เมษายน 2562 

• เ อกสารแสดง ถึงการปฏิบัติตามกฎระ เ บียบข้า งต้น  (Document of 

Compliance) จะตอ้งมีอยูบ่นเรือนบัตัHงแต่วนัที< 30 มิถุนายน 2562 เป็นตน้ไป 

 เรือทุกลาํของบริษทัฯ ที<เขา้ท่าเรือในสหภาพยุโรป ไดส่้งขอ้มูลตามที< EU 

MRV กาํหนดและไดรั้บหนงัสือรับรองจาก Bureau Veritas ซึ< งเป็นสถาบนั
ตรวจสภาพและจดัชัHนเรือที<ไดรั้บการยอมรับ 

2)  เริ<มมีผลบงัคบัใชต้ัHงแต่วนัที< 31 ธนัวาคม 2563 เป็นตน้ไป กฎระเบียบของสหภาพ
ยโุรปที<เกี<ยวกบัการรีไซเคิลเรือจะมีผลบงัคบัใชค้รอบคลุมไปถึงเรือต่างชาติที<
อยูใ่นน่านนํH าของสหภาพยโุรป เรือต่างๆ จะตอ้งปฏิบติัตามอนุสัญญาวา่ดว้ยการ
จดัทาํบญัชีรายการของวสัดุ/อุปกรณ์ที<เป็นอนัตรายที<มีอยู่บนเรือ (Inventory of 
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Hazardous Material (“IHM”)) เ รือของบริษัทฯ  จํานวน  15 ลําได้รับหนังสือ
รับรองการปฏิบติัตามกฎแลว้ และเรืออีก 9 ลาํกาํลงัอยูใ่นระหวา่งการดาํเนินการ 
บริษทัฯ คาดวา่เรือที<เหลือทัHงหมดจะไดรั้บหนงัสือรับรองการปฏิบติัตามกฎก่อน
สิHนปี 2563 ซึ< งเป็นระยะเวลาที<กาํหนดไวโ้ดยสหภาพยโุรป  

17.  การตรวจเรือโดยรัฐเมืองท่า 
  เรือที<เขา้เทียบท่าในเมืองท่าของประเทศอื<นที<ไม่ใช่ประเทศที<เรือนัHนจดทะเบียนไวจ้ะตอ้ง
ได้รับการตรวจเรือภายใต้บันทึกความเข้าใจของรัฐเมืองท่าในหลายภูมิภาค หรือภายใต้ความ
รับผิดชอบของรัฐทอ้งถิ<น การตรวจสอบต่าง ๆ เหล่านีH  มีเป้าหมายที<จะตรวจสอบว่าเรือไดมี้การ
ปฎิบติัตามกฎ (ขอ้บงัคบัระหวา่งประเทศ) ทางดา้นปลอดภยั ดา้นการป้องกนัมลภาวะ และดา้นความ
เป็นอยูข่องคนเรือ รวมถึงสภาพการทาํงานบนเรือโดยเมื<อมีขอ้บกพร่องที<สาํคญัที<ถูกตรวจพบโดยผู ้
ตรวจสอบก็อาจจะส่งผลใหถู้กกกัเรือจนกวา่ขอ้บกพร่องนัHนๆจะไดรั้บการแกไ้ขใหอ้ยูใ่นระดบัที<น่า
พอใจ นอกจากนัHนหน่วยงานการตรวจเรือของเมืองท่ายงัเป็นหน่วยงานที<รับเรื<องร้องเรียนจากคน
ประจาํเรือ รวมถึงเรื<องจากผูร้้องเรียนอื<นๆ ผูซึ้< งพบเห็นการกระทาํอนัเป็นการกระทาํที<ผิดกฎหมาย
ของทางเรือ 
 

3 ปัจจยัความเสี7ยง 
 บริษทัฯ ตระหนกัถึงความสาํคญัของการประเมินความเสี<ยงวา่เป็นเครื<องมือป้องกนัความเสียหายที<อาจเกิด
ขึHนกบับริษทัฯ ดงันัHน บริษทัฯ ไดจ้ดัให้มีระบบการควบคุมภายในและกรอบการบริหารความเสี<ยงตามมาตรฐาน
ของ The Committee of Sponsoring Organizations of the Treadway Commission (COSO) เพื<อให้มั<นใจว่าบริษทัฯ 

มีการดาํเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพภายใตค้วามเสี<ยงในระดบัที<ยอมรับได ้ทัHงนีH  บริษทัฯ ใหค้วามสาํคญัและเห็น
ถึงคุณค่าของการบริหารความเสี<ยงโดยไดด้าํเนินการตามขัHนตอนต่างๆ ดงัต่อไปนีH เพื<อควบคุมความเสี<ยงต่างๆในทุก
ระดบั 

• คณะกรรมการบริษทัฯ รับผดิชอบโดยตรงในการบริหารความเสี<ยงของบริษทัฯ เพื<อสนบัสนุนการ
บริหารงานของบริษทัฯ ใหมี้ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และเพื<อบรรลุวตัถุประสงคข์องบริษทัฯ  

• คณะกรรมการบริหาร รับผดิชอบในการจดัทาํและทบทวนนโยบายและแนวทางการบริหารความเสี<ยง 
รวมถึงการบริหารงานใหมี้ระบบการบริหารความเสี<ยงที<มีประสิทธิภาพ 

• คณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการ รับผดิชอบในการสอบทานระบบการบริหารความเสี<ยง
ของบริษทัฯ และเสนอแนะขอ้ควรปรับปรุงตามความเหมาะสมอยา่งสมํ<าเสมอ 

• ผูบ้ริหารของทุกฝ่าย (ซึ< งมีความชาํนาญและเขา้ใจเป็นอยา่งดีถึงกระบวนการทาํงาน) รับผดิชอบในการ
ประเมินและสอบทานความเสี<ยงในระดบัการปฏิบติังาน ทัHงนีH  ผลการประเมินความเสี<ยงต่างๆ จะถูก
นาํเสนอต่อคณะกรรมการบริหารและคณะกรรมการบริษทัฯ เพื<อพิจารณาเป็นระยะๆ 

 บริษทัฯ ไดแ้บ่งประเภทปัจจยัความเสี<ยงสําคญัๆ ที<อาจเกิดขึHนกบับริษทัฯ เป็น 3 ประเภท ประกอบดว้ย 
ความเสี<ยงจากการดาํเนินธุรกิจ ความเสี<ยงทางการเงิน และความเสี<ยงทางการตลาด จากการที<ตลาดขนส่งสินคา้แหง้
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เทกองอยูใ่นสภาพที<ย ํ<าแยต่ัHงแต่ไตรมาส 2 ปี 2551 จนถึง ปี 2560 นัHน บริษทัฯ จึงไดก้าํหนดปัจจยัความเสี<ยงเพิ<มขึHน
เป็นพิเศษอีกหนึ<งปัจจยั ซึ< งเป็นความเสี<ยงเกี<ยวกบัการทดแทนและการขยายกาํลงักองเรือ โดยไดอ้ธิบายอยูภ่ายใต้
หวัขอ้ “ความเสี<ยงจากการหาเรือใหม่ทดแทนเรือเก่าและการขยายกาํลงัความสามารถของกองเรือ” แมว้่าบริษทัฯ 

ไดด้าํเนินการบา้งแลว้ในการขจดัความเสี<ยงนีHตัHงแต่ปี 2556 แต่ยงัคงมีความเสี<ยงดงักล่าวอยู ่ดงันัHน บริษทัฯ จึงยงัคง
เปิดเผยความเสี<ยงนีHจนกวา่จะขจดัความเสี<ยงนีH ใหห้มดไปได ้ 

 นอกเหนือจากความเสี<ยงดงักล่าวขา้งตน้ที<บริษทัฯตอ้งเผชิญแลว้ ผูล้งทุน (หรือ ผูถื้อหุน้) ของบริษทัฯ ยงัมี
ความเสี<ยงจากการลงทุนในหุ้นของบริษทัฯ รวมถึงความเสี<ยงที<เกี<ยวขอ้งกบัการลงทุนดงักล่าว ซึ< งบริษทัฯ ได้
อธิบายไวอ้ยูภ่ายใตห้วัขอ้ “ความเสี<ยงจากการลงทุน” 
 

ความเสีJยงจากการดาํเนินธุรกจิ 
 ในฐานะที<บริษทัฯ เป็นเจา้ของและผูป้ระกอบการเดินเรือขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศทั<วโลกแบบไม่ประจาํ
เส้นทาง จึงตอ้งเผชิญกบัความเสี<ยงที<เกิดจากภยัพิบติัทางนํH า ความแปรปรวนของสภาพสิ<งแวดลอ้ม ความสูญหาย
หรือเสียหายของสินคา้และทรัพยสิ์นต่างๆ และการที<ธุรกิจตอ้งหยุดชะงกัอนัเกิดมาจากอุบติัเหตุหรือเครื<องยนต์
กลไกขดัขอ้ง ความผิดพลาดของเจา้หนา้ที< การเคลื<อนไหวทางการเมืองในประเทศต่างๆ การหยดุงานประทว้งของ
คนงาน การก่อการร้าย การโจมตีทางไซเบอร์ โจรสลดั ความแปรปรวนของสภาพอากาศ สถานการณ์และเหตุการณ์
อื<นใดที<อาจจะเกิดขึHน ซึ< งเหตุการณ์เหล่านีH จะนาํไปสู่ตน้ทุนการดาํเนินงานที<เพิ<มขึHน และ/หรือการสูญเสียรายได ้

อย่างไรก็ตาม โดยปกติเจ้าของเรือหรือผูป้ระกอบการเดินเรือในน่านนํH าสากลจะทาํประกันภัยไวก้ับบริษทั
ประกนัภยัระหวา่งประเทศซึ<งครอบคลุมความเสี<ยงภยัต่าง ๆ เหล่านีH  ดงันัHน บริษทัฯ จึงไดท้าํประกนัภยัเพื<อคุม้ครอง
ความเสี<ยงภยัต่างๆ ที<กล่าวมาขา้งตน้นีH เอาไวแ้ลว้ 
 การดาํเนินธุรกิจของบริษทัฯ ขึHนอยู่กบัการเพิ<มขึHนและการเปลี<ยนแปลงของกฎหมายป้องกนัสิ<งแวดลอ้ม 

และกฎระเบียบพาณิชยน์าวีต่างๆ การไม่ดาํเนินการตามกฎระเบียบระหว่างประเทศต่างๆเหล่านีH อาจทาํให้มีความ
เสี<ยงในการถูกกักเรือซึ< งทาํให้เสียเวลา และนําไปสู่การเสียรายได้หรือก่อให้เกิดการเรียกร้องค่าเสียหายจาก 
Charterer อยา่งไรกต็าม บริษทัฯ ระมดัระวงัในเรื<องดงักล่าวโดยไดรั้กษามาตรฐานความปลอดภยัและมาตรฐานทาง
เทคนิคใหอ้ยูใ่นระดบัสากลนอกเหนือจากการทาํประกนัภยัต่าง ๆ ที<เกี<ยวขอ้ง 
 กฎระเบียบสําคญัที<เริ< มมีผลบงัคบัใช้ในวนัที< 1 มกราคม 2563 ไดแ้ก่ กฎเกณฑ์การใช้นํH ามนัเชืHอเพลิงค่า
กาํมะถนัตํ<า  (IMO 2020) ที<กาํหนดใหเ้รือทุกลาํใชน้ํH ามนัเชืHอเพลิงที<มีค่ากาํมะถนัตํ<าในการเดินเรือ ทัHงนีH  เจา้ของเรือ
บางรายไดเ้ลือกติดตัHงเครื<องดกัจบัเขม่าควนับนเรือของตนแทนการใช้นํH ามนัเชืHอเพลิงค่ากาํมะถนัตํ<า เพื<อให้ยงั
สามารถใช้นํH ามนัเชืHอเพลิงเกรดตํ<าซึ< งมีค่ากาํมะถนัสูงไดอ้ยู่ เครื< องดกัจบัเขม่าควนันีH ทาํหน้าที<ขจดัค่ากาํมะถนั
ส่วนเกินจากไอเสียที<ถูกปล่อยออกมาจากเครื<องยนตห์ลกัแต่จะส่งผลใหเ้กิดนํHาเสียที<เป็นพิษ โดยทั<วไปนํHาเสียเหล่านีH
จะถูกปล่อยลงสู่ทะเล ซึ< งถือเป็นการถ่ายโอนมลพิษจากทางอากาศลงสู่มหาสมุทรแทน เมื<อคาํนึงถึงผลกระทบของ
นํHาเสียที<เป็นอนัตรายต่อสิ<งมีชีวิตในทอ้งทะเล ประเทศที<ทาํการคา้รายใหญ่หลายประเทศไดส้ั<งหา้มการปล่อยนํHาเสีย
เหล่านีH ในท่าเรือของประเทศตน ซึ< งทาํใหป้ระโยชน์เชิงเศรษฐกิจของอุปกรณ์นีHหมดไป ดงันัHน บริษทัฯ จึงเลือกที<จะ
ปฏิบติัตามกฎเกณฑ ์IMO 2020 โดยเลือกใชน้ํH ามนัเชืHอเพลิงที<มีค่ากาํมะถนัตํ<าแทนการติดตัHงเครื<องดกัจบัเขม่าควนั 
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 ตวัเรือและเครื<องจกัรของเรือพาณิชยทุ์กลาํตอ้งผา่นการจดัชัHนเรือโดยสมาคมจดัชัHนเรือที<ผา่นการรับรองของ
ประเทศที<เรือลาํนัHนไดจ้ดทะเบียนไว ้การจดัชัHนเรือเป็นการรับรองว่า เรือไดรั้บการตรวจตามระยะเวลาที<กาํหนด 

ได้รับการบาํรุงรักษาตามมาตรฐาน และเป็นไปตามกฎระเบียบขอ้บงัคบัที<เกี<ยวขอ้ง เมื<อเรือได้ผ่านการตรวจ
ครบถว้นตามกฎขอ้บงัคบัแลว้ สมาคมจดัชัHนเรือจะออกใบสาํคญัรับรองการจดัชัHนเรือซึ< งทาํใหเ้รือนัHนสามารถแล่น
ไดท้ั<วโลก เรือแต่ละลาํจะตอ้งผ่านการตรวจเรือประจาํปี การตรวจสภาพเรือโดยเขา้อู่แห้ง (Drydocking Survey) 

และการตรวจสภาพเรืออยา่งละเอียด (Special Survey) โดยจะมีตรวจสภาพเครื<องจกัรเป็นประจาํทุก 5 ปี เรือทุกลาํ
จะตอ้งนาํเขา้อู่แห้งเพื<อตรวจสภาพทอ้งเรือทุก 30-36 เดือน หากเรือลาํใดไม่ผ่านการจดัชัHนเรือ หรือ ไม่ผ่านการ
ตรวจเรือประจาํปี การตรวจสภาพเรือโดยเขา้อู่แห้ง  หรือการตรวจสภาพเรืออย่างละเอียด เรือลาํดงักล่าวจะไม่
สามารถปล่อยเช่าในน่านนํH าสากล และไม่สามารถทาํประกนัภยัได ้ดงันัHน การไม่ปฏิบติัตามกฎเกณฑ์ต่างๆ ที<
เกี<ยวขอ้งอาจส่งผลกระทบต่อฐานะทางการเงินและผลการดาํเนินงานของบริษทัฯได ้

 ในฐานะบริษทัมหาชนจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย การดาํเนินธุรกิจเดินเรือและการ
บริหารงานของบริษทัฯ ตอ้งอาศยับุคลากรที<มีความเชี<ยวชาญ ไม่ว่าจะเป็นลูกเรือที<ตอ้งควบคุมการเดินเรือ หรือ
ผูจ้ดัการระดบัต่างๆที<ทาํงานในบริษทัฯ ตอ้งมีความรู้และประสบการณ์ในธุรกิจการเดินเรือ การจดัหาและรักษาไว้
ซึ< งบุคลากรเหล่านัHนเป็นสิ<งสาํคญัในการดาํเนินธุรกิจของบริษทัฯ ซึ< งถือวา่ยงัคงเป็นความเสี<ยงที<สาํคญัมาก บริษทัฯ 

ไดจ้ดัการกบัความเสี<ยงนีH โดยจดัใหมี้นโยบายทางดา้นบุคลากรที<เป็นธรรม และถือไดว้า่บริษทัฯประสบความสาํเร็จ
ในการจดัหาและรักษาไวซึ้< งบุคลากรที<มีความเชี<ยวชาญและมีคุณภาพ อีกทัHงบริษทัฯ ยงัไดริ้เริ<มสิ<งใหม่ๆอย่าง
ต่อเนื<องซึ< งรวมไปถึงการจดัทาํแผนการสืบทอดตาํแหน่ง เพื<อจูงใจและคงไวซึ้< งบุคลากรที<มีคุณภาพ ดงันัHน บริษทัฯ 

คาดว่าจะไม่มีปัญหาดา้นบุคลากรในอนาคต แมว้่าธุรกิจการเดินเรือระหว่างประเทศยงัคงประสบปัญหาการขาด
แคลนลูกเรือที<มีประสบการณ์ โดยเฉพาะในส่วนของนายประจาํเรือซึ<งจะตอ้งทาํงานประจาํบนเรือ 
 ในฐานะบริษทัมหาชนจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพย ์บริษทัฯ ตอ้งปฏิบติัตามกฎหมายและกฎระเบียบ
ต่างๆ มากมาย การไม่ปฏิบติัตามกฎหมาย และ/หรือกฎระเบียบใดๆ อาจทาํใหถู้กปรับ และ/หรือ ถูกดาํเนินคดีทาง
กฎหมายทัHงต่อบริษทัฯ และผูบ้ริหารระดบัสูง ดงันัHน บริษทัฯ ไดด้าํเนินการอยา่งระมดัระวงัในประเดน็นีH  โดยไดจ้ดั
ให้มีพนกังานที<มีคุณสมบติัเหมาะสมรับผิดชอบในเรื<องนีH  และไดว้างระบบที<เพียงพอและมีประสิทธิภาพ เพื<อให้
แน่ใจวา่บริษทัฯ ไดป้ฏิบติัตามกฎหมายและกฎระเบียบต่างๆ ที<เกี<ยวขอ้งทัHงหมด รวมถึงฉบบัแกไ้ขเพิ<มเติมต่างๆ  

 บริษทัฯ ไม่ไดมี้ความเสี<ยงจากความผนัผวนของราคานํH ามนัโลกโดยตรง กล่าวคือ ในกรณีการเดินเรือแบบ
รายเที<ยว (Voyage Charter) ซึ< งบริษทัฯ ตอ้งเป็นผูจ่้ายค่านํH ามนัเชืHอเพลิง ลูกคา้จะเป็นผูรั้บภาระค่านํH ามนัเชืHอเพลิงที<
เพิ<มขึHน/ลดลง เนื<องจากอตัราค่าระวางเรือที<กาํหนดและเรียกเก็บจากลูกคา้นัHนไดร้วมค่านํH ามนัเชืHอเพลิงที<เพิ<มขึHน/

ลดลงไวด้ว้ย ซึ< งบริษทัฯ จะจองนํH ามนัเชืHอเพลิงทนัทีที<ลูกคา้ตกลงรายการและในกรณีการให้บริการเป็นแบบ
ระยะเวลา (Time Charter) ค่านํHามนัเชืHอเพลิงจะตกเป็นภาระของลูกคา้โดยตรง 
 บริษทัฯไดใ้ชร้ะบบสารสนเทศในการส่งและเกบ็ขอ้มูลในการดาํเนินธุรกิจ ซึ< งรวมถึงขอ้มูลที<สาํคญัและเป็น
ความลบั ส่งผลใหบ้ริษทัฯ จะเผชิญกบัความเสี<ยงจากภยัคุกคามทางไซเบอร์และการเขา้ถึงระบบขอ้มูลสารสนเทศ
โดยไม่ได้รับอนุญาต ความผิดพลาดของระบบสารสนเทศอาจส่งผลกระทบต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

นอกจากนีH  การโจมตีทางดา้นความปลอดภยัทางขอ้มูลอาจส่งผลใหเ้กิดความเสียหายต่อชื<อเสียง การฟ้องร้อง หรือ
การสูญเสียทางการเงินได ้ดงันัHน บริษทัฯจึงมุ่งมั<นที<จะดาํเนินการตามนโยบายต่างๆ ที<ไดก้าํหนดเพื<อหลีกเลี<ยงภยั
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คุกคามต่อระบบสารสนเทศ โดยผา่นมาตรการดา้นระบบรักษาความปลอดภยัของเครือข่ายคอมพิวเตอร์(firewall) 

ระบบสแกนไวรัส และการจดัให้มีการสํารองขอ้มูล บริษทัฯไดจ้ดัสรรทรัพยากรมาใชใ้นการนีH และจดัให้มีการ
ประเมินความเสี<ยงโดยบุคคลที<สามในระบบสารสนเทศโดยการตรวจสอบหาช่องโหว่ของเครื<องคอมพิวเตอร์แม่
ข่ายและอุปกรณ์เครือข่าย (Vulnerability Assessment and Penetration Testing) อยา่งสมํ<าเสมอเพื<อติดตามภยัคุกคาม
ทางไซเบอร์ที<อาจเกิดขึHนใหม่ 

 

ความเสีJยงทางการเงนิ 

 รายไดแ้ละค่าใชจ่้ายส่วนใหญ่ของบริษทัฯ เป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ รวมทัHงสินทรัพยถ์าวรส่วนใหญ่ของ
บริษทัฯ ไดแ้ก่ เรือ ก็มีพืHนฐานเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ เนื<องจากเรือมีตลาดการซืHอขายสากลที<เป็นเงินสกุล
ดอลลาร์สหรัฐสกุลเงินที<ใชใ้นการดาํเนินงาน (Functional Currency) ของบริษทัฯคือสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ดงันัHน 

บริษทัฯ จึงมีความเสี<ยงต่อการขาดทุนจากอตัราแลกเปลี<ยนเงินตราต่างประเทศจากหนีH สินของบริษทัฯ ที<อยูใ่นรูป
สกุลเงินตราต่างประเทศอื<นที<มิใช่เงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ กล่าวคือ หนีH สินที<อยูใ่นรูปสกุลเงินตราต่างประเทศอื<นที<
มิใช่เงินสกุลดอลลาร์สหรัฐเมื<อเทียบเท่าเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐอาจเพิ<มขึHนหรือลดลงตามอตัราแลกเปลี<ยน 

บริษทัฯ ตระหนกัดีถึงความเสี<ยงจากอตัราแลกเปลี<ยนนีH  ดงันัHนจึงไดพ้ยายามลดความเสี<ยงจากสกลุเงินอื<นๆ โดยให้
วงเงินสินเชื<อและหนีH เงินกูอ้ยูใ่นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ในกรณีที<หนีH เงินกูต่้างๆ อยูใ่นรูปสกุลเงินตราต่างประเทศ
อื<นที<มิใช่เงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสัญญาแลกเปลี<ยนอตัราดอกเบีHยและเงินตน้ต่างสกุลเงิน (Cross 

Currency Swap) ซึ< งเงินตน้ และ/หรือ ดอกเบีH ยของหนีH สินไดถู้กเปลี<ยนเป็นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ซึ< งเป็นการ
ประกนัความเสี<ยงจากอตัราแลกเปลี<ยน ทัHงนีH  ณ วนัที< 31 ธนัวาคม 2562 บริษทัฯมีหนีHจากสัญญาเงินกูแ้ละจากหุน้กู้
ที<อยูใ่นรูปสกลุเงินไทยบาทซึ<งไดถู้กเปลี<ยนเป็นสกลุเงินดอลลาร์สหรัฐผา่นสญัญา Swap USD/THB  

 การตกตํ<าอยา่งต่อเนื<องของตลาดขนส่งสินคา้แหง้เทกอง โดยในเดือนกมุภาพนัธ์ 2559 ดชันี BDI แตะที< 290 

จุด ซึ< งตํ<าที<สุดเป็นประวติัการณ์ ไดท้าํให้เจา้ของเรือหลายรายขาดทุนมหาศาลและลม้ละลายเป็นจาํนวนมากซึ< ง
ส่งผลให้ธนาคารระหว่างประเทศสําหรับธุรกิจการขนส่งทางเรือหลายแห่งประสบภาวะขาดทุนตามไปดว้ย ซึ< ง
ในช่วงเวลานัHนเป็นการยากมากที<จะขอวงเงินกูใ้หม่จากธนาคารระหวา่งประเทศดงักล่าว ดงันัHน บริษทัฯ จึงไดจ้ดัหา
แหล่งเงินทุนโดยการออกหุน้กูใ้นสกลุเงินไทยบาท โดยในวนัที< 22 มกราคม 2559 บริษทัฯไดอ้อกหุน้กูไ้ม่ดอ้ยสิทธิ 
ไม่มีหลกัประกนั ครัH งที< 1/2559 จาํนวนเงิน 3,590 ลา้นบาท ซึ< งมีกาํหนดไถ่ถอนในปี 2564 ดว้ยอตัราดอกเบีHยคงที<
สาํหรับเงินสกุลไทยบาทร้อยละ 5.25 ต่อปี โดยบริษทัฯ ไดแ้ปลงเงินที<ไดจ้ากการออกหุ้นกูค้รัH งนีHทัHงหมดเป็นเงิน
สกุลดอลลาร์สหรัฐจาํนวน 99.72 ลา้นเหรียญสหรัฐ ดว้ยอตัราดอกเบีHยคงที<สาํหรับเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐร้อยละ 
5.99 ต่อปี 

 วนัที< 9 ธนัวาคม 2559 บริษทัฯไดอ้อกหุ้นกูไ้ม่ดอ้ยสิทธิ ไม่มีหลกัประกนั ครัH งที< 2/2559 จาํนวนเงิน 1,960 

ลา้นบาท ครบกาํหนดไถ่ถอนในปี 2563 ดว้ยอตัราดอกเบีHยคงที<สาํหรับเงินสกุลไทยบาทร้อยละ 5.00 ต่อปี ซึ< งใน
วนัที< 4 มกราคม 2560 เงินที<ไดท้ัHงหมดถูกแปลงเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ จาํนวน 54.90 ลา้นเหรียญสหรัฐ ดว้ย
อตัราดอกเบีHยคงที<สาํหรับเงินสกลุดอลลาร์สหรัฐร้อยละ 5.75 ต่อปี  

 นอกจากสัญญาเงินกู ้และหุ้นกูที้<กล่าวมาขา้งตน้ เงินกูแ้ละวงเงินสินเชื<อทัHงหมดของบริษทัฯอยูใ่นสกุลเงิน
ดอลลาร์สหรัฐเพียงสกลุเดียวเท่านัHน 
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 นอกจากนัHน เงินฝากเกือบทัHงหมดของบริษทัฯ ยงัคงฝากในสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ เพื<อไม่ใหเ้กิดความเสี<ยง
จากการขาดทุนจากอตัราแลกเปลี<ยนของเงินฝากเหล่านีH เมื<อเทียบเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ อยา่งไรก็ดี บริษทัฯ มี
ความเสี<ยงจากการขาดทุนจากอตัราแลกเปลี<ยนเป็นสกุลเงินบาทที<มาจากการแปลงค่าสินทรัพย ์หนีH สิน รายไดแ้ละ
ค่าใช้จ่ายต่างๆ ของบริษทัฯ ที<อยู่ในรูปสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐเป็นเงินบาท เนื<องจากเป็นการขาดทุนจากอตัรา
แลกเปลี<ยนในการแปลงค่าเงินสกลุดอลลาร์สหรัฐเป็นเงินบาทในงบการเงินสกลุเงินบาท รวมถึงค่าใชจ่้ายอื<นๆ บาง
รายการของบริษทัฯ ที<อยูใ่นสกลุเงินบาท 

 วงเงินสินเชื<อของบริษทัฯ ไดก้าํหนดดอกเบีH ยในอตัราลอยตวัตามอตัรา LIBOR (อตัราดอกเบีH ยระหว่าง
ธนาคารในกรุงลอนดอน) ดงันัHน บริษทัฯ จึงมีความเสี<ยงจากความผนัผวนของอตัราดอกเบีHยอนัเนื<องมาจากการ
เปลี<ยนแปลงของอตัราดอกเบีHย LIBOR ทัHงนีH  บริษทัฯ ไดติ้ดตามความเคลื<อนไหว และเฝ้าระวงัอตัราดอกเบีHยใน
ตลาดเงินอยา่งสมํ<าเสมอ นอกจากนีH  เนื<องจากรายไดข้องบริษทัฯไม่คงที<และเปลี<ยนแปลงไปตามอตัราดอกเบีHยของ
เงินเหรียญดอลลาร์สหรัฐ จึงเป็นการบริหารความเสี<ยงแบบธรรมชาติ (Natural Hedge) ทาํใหไ้ม่มีความจาํเป็นตอ้ง
กาํหนดเป็นอตัราดอกเบีHยคงที< เนื<องจากการเปลี<ยนแปลงของอตัราดอกเบีHย (LIBOR) จะตามดว้ยการเปลี<ยนแปลง
ของอตัราค่าระวางเช่นกนั นอกจากนีH  การคงอตัราดอกเบีHยลอยตวัโดยไม่เขา้ทาํรายการ Interest Rate Swap (IRS) 

ทาํให้เกิดความยืดหยุน่ต่อวงเงินสินเชื<อของบริษทัฯ โดยบริษทัฯ สามารถชาํระเงินกูคื้นล่วงหนา้ไดทุ้กเมื<อ (ไม่ว่า
โดยสมัครใจหรือโดยข้อกําหนดในสัญญาเงินกู้) ซึ< งถือเป็นเรื< องปกติสําหรับเงินกู้สําหรับธุรกิจเดินเรือ 
โดยไม่ทาํใหมี้ค่าใชจ่้ายในการยกเลิกธุรกรรม IRS อยา่งไรก็ดี ในปี 2555 เนื<องจากอตัราดอกเบีHยในตลาดลดตํ<าลง
มากอย่างที<ไม่เคยเกิดขึHนมาก่อน บริษทัฯมีโอกาสเขา้ทาํสัญญา IRS สําหรับดอกเบีHยของเงินกูจ้าํนวน 64.82 ลา้น
เหรียญดอลลาร์สหรัฐ (ณ วนัที< 31 ธนัวาคม 2562 มีเงินกูค้งเหลือ จาํนวน 23 ลา้นเหรียญสหรัฐฯ) ซึ< งเดิมเป็นอตัรา
ดอกเบีHยลอยตวัไดถู้กแปลงเป็นอตัราดอกเบีHยคงที< โดยบริษทัฯ เห็นว่าอตัราดอกเบีHยน่าจะยงัคงไม่ปรับตวัเพิ<มขึHน
จนถึงปี 2557 ดงันัHน จึงกาํหนดให้อตัราดอกเบีH ยคงที<ดงักล่าวมีผลเริ<มใชต้ัHงแต่ปี 2558 เป็นตน้ไป และในปี 2557 

บริษทัฯไดท้าํสัญญา IRS สาํหรับดอกเบีHยของวงเงินสินเชื<อรวมจาํนวน 77.45 ลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (ณ วนัที< 
31 ธนัวาคม 2562 มีเงินกูค้งเหลือจาํนวน 47.41 ลา้นเหรียญสหรัฐฯ) เนื<องจากวงเงินสินเชื<อดงักล่าวใชส้าํหรับชาํระ
ราคาเรือขนส่งซีเมนต์หลายลาํซึ< งบริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสัญญาโดยกาํหนดค่าเช่าคงที<เป็นระยะเวลานาน (มากกว่า
ระยะเวลาของสินเชื<อ) ดงันัHน จึงไม่มีการบริหารความเสี<ยงแบบธรรมชาติ (Natural Hedge) ดงักล่าวขา้งตน้ กล่าวคือ 
บริษทัฯจะมีความเสี<ยงจากความผนัผวนของอตัราดอกเบีHยหากไม่มีการกาํหนดอตัราดอกเบีHยคงที< 
 เนื<องจากสินทรัพยข์องบริษทัฯ คือ เรือซึ< งมีอายุการใชง้านที<จาํกดัและเมื<อเรือมีอายุมากในระดบัหนึ< ง เรือ
เหล่านัHนจะตอ้งถูกขายเพื<อนาํไปใชต่้อหรือถูกรีไซเคิล ทาํใหค้วามสามารถของกองกาํลงัเรือลดลง ดงัจะเห็นไดจ้าก
ในช่วงหลายปีที<ผา่นมาบริษทัฯ ไดข้ายเรือจาํนวน 35 ลาํ จากที<มีอยูใ่นกองเรือทัHงสิHน 54 ลาํ และถา้บริษทัฯ ตอ้งการ
คงระดบัความสามารถของกองเรือโดยคาํนึงถึงขนาดของกองเรือ บริษทัฯตอ้งดาํเนินแผนการทดแทนเรือเก่าที<ขาย
หรือที<รีไซเคิลไป ทัHงนีH  การซืHอเรือเขา้มาใหม่จะตอ้งใชเ้งินทุนจาํนวนมากซึ<งอาจมาจากเงินทุนของบริษทัฯ จากเงินกู ้
หรือทัHงสองอยา่งรวมกนั ซึ< งถา้บริษทัฯ ไม่สามารถระดมเงินทุนเพื<อนาํมาใชซื้Hอเรือเพื<อคงระดบัความสามารถของ
กาํลงักองเรือได ้ความสามารถของกองเรือบริษทัฯ ก็จะลดลง ดงันัHน บริษทัฯ จึงมีความเสี<ยงในดา้นการระดม
เงินทุน อยา่งไรก็ดี เนื<องจากบริษทัฯ ไดต้ระหนกัถึงความเสี<ยงนีH  บริษทัฯ จึงไดจ้ดัหาสัญญาสินเชื<อสาํหรับสัญญา
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สั<งต่อเรือใหม่ที<ไดล้งนามในปี 2556 และ ปี 2557 และการรับมอบเรือใหม่เหล่านีH ไดเ้พิ<มกาํลงักองเรือของบริษทัฯ 

ใหดี้ขึHน 

 ตามที<กล่าวไวด้า้นล่างนีH ในหัวขอ้ ความเสี<ยงทางการตลาด จะเห็นไดว้่าราคาตลาดของเรือมีความผนัผวน
มาก ตวัอยา่งเช่น ราคาตลาดของเรือมีมูลค่าลดลงอยา่งมากจากระดบัที<สูงในช่วงตน้ปี 2551 และมูลค่าเรือกย็งัคงอยู่
ในระดบัตํ<าหลงัจากลดลงตํ<าสุดเป็นประวติัการณ์ในปี 2559 เนื<องจากความตกตํ<าของมูลค่าเรืออาจเป็นเหตุแห่งการ
ผดิเงื<อนไขหนีH สินต่อมูลค่าเรือที<กาํหนดในสญัญาเงินกูต่้างๆ ของบริษทัฯ ซึ< งส่งผลใหธ้นาคารผูใ้หกู้อ้าจเรียกร้องให้
บริษทัฯ ชาํระเงินกูคื้นล่วงหนา้ และ/หรือหาหลกัประกนัเพิ<มเติม อนัอาจส่งผลกระทบทางลบต่อสภาพคล่องทาง
การเงินและความคล่องตวัในการดาํเนินธุรกิจของบริษทัฯ ซึ< งจะส่งผลกระทบต่อผลประกอบการทางการเงินของ
บริษทัฯ 

 นอกจากนัHน เรืออาจถูกประเมินมูลค่าตํ<าเกินความเป็นจริงอนัเนื<องมาจากความลม้เหลวในการใชห้ลกัการ
ประเมินมูลค่าเรือซึ< งยดึถือหลกั “ความเตม็ใจของทัHงผูซื้Hอและผูข้าย” (อนัเนื<องมาจากมีเรือในตลาดจาํนวนมากที<ถูก
บงัคบัขาย) ซึ< งหลกัการนีH เป็นขอ้กาํหนดตามสัญญาเงินกูข้องบริษทัฯ หากมูลค่าเรือตกตํ<าลงกว่ามูลค่าขัHนตํ<าที<
กาํหนดในสัญญาเงินกูต่้างๆ ธนาคารผูใ้หกู้อ้าจเรียกหลกัประกนัเพิ<มเติม อาจเรียกเงินฝากเป็นหลกัประกนัเพิ<มเติม
สาํหรับส่วนต่าง หรืออาจเรียกชาํระคืนเงินกูก่้อนกาํหนด ตามที<ไดก้ล่าวขา้งตน้ ในกรณีที<บริษทัฯ ไม่สามารถจดัหา
หลกัประกนัเพิ<มเติมสาํหรับมูลค่าเรือที<ลดลง ธนาคารผูใ้หกู้ส้ามารถเรียกใหบ้ริษทัฯ ชาํระคืนเงินกูท้ัHงหมดไดท้นัที 

หรือบงัคบัเรือที<จาํนองไวเ้ป็นหลกัประกนั ตวัอยา่งเช่น ในปี 2558 - 2559 ธนาคารผูใ้หกู้บ้างรายไดเ้รียกใหบ้ริษทัฯ 

จดัหาหลกัประกนัเพิ<มเติมเพื<อชดเชยมูลค่าที<ลดลงของเรือที<จาํนองเป็นหลกัประกนั ซึ< งบริษทัฯ ไดฝ้ากเงินสดเป็น
หลกัประกนัเพิ<มเติมกบัธนาคารผูใ้ห้กูด้งักล่าว และในปี 2560 มูลค่าตลาดของเรือไดเ้พิ<มขึHน ดงันัHน บริษทัฯ จึง
ไดรั้บเงินฝากซึ<งใชเ้ป็นหลกัประกนัเพิ<มเติมดงักล่าวทัHงหมดคืน 

 นอกจากนัHน สัญญาเงินกูต่้างๆที<มีอยู่ในปัจจุบนัไดร้ะบุเงื<อนไขและขอ้กาํหนดว่าบริษทัฯ อาจตอ้งไดรั้บ
ความยนิยอมจากผูใ้หกู้ก่้อนที<จะเขา้ทาํธุรกรรมบางอยา่ง อนัรวมไปถึง การก่อหนีH เพิ<ม การเปลี<ยนโครงสร้างทุน การ
เพิ<มหรือการปรับเปลี<ยนแผนค่าใชจ่้ายลงทุน การขยายกิจการ การคํHาประกนั การควบรวมบริษทั หรือการเขา้ซืHอ
กิจการอื<นใด โดยไม่คาํนึงถึงวา่บริษทัฯ จะไม่สามารถปฏิบติัตามสัญญาต่างๆ ดงักล่าวได ้หากบริษทัฯ ไม่สามารถ
ปฏิบติัตามเงื<อนไขดงักล่าวได ้ธนาคารผูใ้ห้กูส้ามารถเรียกให้บริษทัฯ ชาํระเงินกูท้ัHงหมดหรือบางส่วนคืนไดท้นัที 

ในกรณีที<บริษทัฯ ผิดเงื<อนไขบางขอ้ หรือมีเหตุแห่งการผิดสัญญาเกิดขึHน ธนาคารผูใ้หกู้อ้าจยดึเรือที<จาํนองไวเ้ป็น
หลกัประกนั โดย ณ วนัที< 31 มีนาคม 2562 บริษทัฯ ไม่สามารถดาํรงอตัราส่วนตามขอ้ตกลงทางการเงินที<กาํหนดไว้
ในสัญญาเงินกูบ้างฉบบัได ้กล่าวคือ อตัราส่วนหนีH สินต่อกาํไรก่อนหักดอกเบีHยจ่ายภาษีเงินได ้ค่าเสื<อมราคาและ
ราย จ่ายตัดบัญชี  (Debt to EBITDA) และอัตรา ส่วนความสามารถในการชําระหนีH  (Debt service cover 

ratio) เนื<องจากภาวะตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองตกตํ<า  อยา่งไรก็ตาม บริษทัฯไดรั้บอนุมติัการผอ่นปรนใหง้ด
เวน้การทดสอบอตัราส่วนต่างๆ ตามขอ้ตกลงทางการเงินที<เกี<ยวขอ้งจากธนาคารผูใ้หกู้ ้จนถึงวนัที< 31 ธนัวาคม 2562 

ทัHงนีH  รายละเอียดไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “คาํอธิบายและการวิเคราะห์ของผูบ้ริหาร” ในรายงานฉบบันีH  บริษทัฯ คาด
ว่าอาจจะตอ้งขอขยายระยะเวลาการผ่อนปรนจากธนาคารบางรายในปี 2563 เช่นกนั บริษทัฯ จะยงัคงหารือกบั
ธนาคารผูใ้หกู้ต่้างๆ อยา่งต่อเนื<อง เพื<อหามาตรการป้องกนัก่อนที<จะมีการผดิสญัญาเกิดขึHน 
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 นอกจากนัHน ในสญัญาเงินกูข้องบริษทัฯ มีการกาํหนดเงื<อนไขวา่หากบริษทัฯ หรือบริษทัยอ่ยมีการผดิสญัญา
ใดสัญญาหนึ<งเกินกวา่วงเงินที<กาํหนดจะส่งผลใหเ้กิดการผิดสัญญาฉบบัอื<นๆ ดว้ย (cross default) ซึ< งหากเกิดกรณี
ดงักล่าวขึHน บริษทัฯ อาจไม่สามารถใชคื้นเงินกูด้งักล่าวไดห้รือไม่สามารถจดัหาเงินกูเ้พิ<มเติมเพื<อรีไฟแนนซ์ได ้

หรือแมว้า่มีแหล่งเงินกูใ้หม่ แต่อาจมีขอ้กาํหนดเงื<อนไขที<ยอมรับไม่ได ้

 

ความเสีJยงทางการตลาด 

 อุตสาหกรรมและตลาดการเดินเรือขนส่งสินคา้ทางทะเลมีความผนัผวนสูงมากซึ< งเป็นไปตามวฏัจกัร
และฤดูกาลความผนัผวนในเรื<องของการสร้างกาํไร มูลค่าเรือ และอตัราค่าระวาง ซึ< งเป็นผลจากการเปลี<ยนแปลง
ในอุปสงค์และอุปทานของกองเรือ อตัราค่าระวางเรืออาจมีความผนัผวนมากอนัจะส่งผลกระทบต่อฐานะทาง
การเงิน และความสามารถในการทาํกําไร ตามที<ได้อธิบายภายใต้หัวข้อ “ลักษณะการประกอบธุรกิจและ
อุตสาหกรรม” แต่เดิมบริษทัฯ ไดท้าํการตลาดในลกัษณะที<อิงกบัราคาตลาดในขณะนัHน (Spot Market) สาํหรับเรือ
ของบริษทัฯ ทัHงหมด ดงันัHน บริษทัฯ จึงมีความเสี<ยงจากความผนัผวนของตลาดและวฏัจกัรของธุรกิจ อตัราค่าระวาง
เรือมีแนวโนม้ที<จะผนัผวนตามขนาดของตวัเรือ กล่าวคือ อตัราค่าระวางของเรือขนาดใหญ่ที<สุดจะมีความผนัผวน
มากที<สุด อยา่งไรก็ตาม เนื<องจากกองเรือส่วนใหญ่ของบริษทัฯ เป็นเรือประเภทที<มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวั
เรือ(Geared Ship Sector) กล่าวคือ เรือขนาดแฮนดีH ไซส์ เรือขนาดซุปราแมกซ์ และเรือขนาดอัลตราแมกซ์ 

ทาํใหบ้ริษทัมีการป้องกนัความเสี<ยงต่อความผนัผวนของอตัราค่าระวางเรือในระดบัหนึ<ง บริษทัฯ เชื<อมั<นวา่เรือส่วน
ใหญ่ของ บริษทัฯ มีกลุ่มตลาดเฉพาะกลุ่ม คืออยูใ่นกลุ่มเรือที<มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ ซึ< งมีปัจจยัพืHนฐาน
ที<เป็นบวกคือมีอุปสงคที์<หลากหลาย ซึ< งเป็นตวัช่วยพยงุในช่วงภาวะตกตํ<าของวฏัจกัรของธุรกิจ  
 อุปสงคข์องธุรกิจของบริษทัฯ นัHนเกิดจากปริมาณของสินคา้ที<ตอ้งการขนส่ง การก่อเกิดของอุปสงคนี์H ขึHนอยู่
กบัการคา้โลกและการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจ ภาวะถดถอยของการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจและการคา้จะทาํให้
อุปสงคเ์รือลดลง ความตอ้งการขนส่งสินคา้แห้งเทกองทางทะเลที<เพิ<มมากขึHนในช่วงที<ผ่านมานีH เป็นผลจากความ
ตอ้งการจากประเทศจีน (รวมทัHงความตอ้งการจากประเทศอินเดีย และประเทศในแถบตะวนัออกกลาง) ที<ตอ้งการ
นาํเขา้สินคา้และวตัถุดิบต่างๆ เป็นจาํนวนมากเพื<อก่อสร้างโครงการสาธารณูปโภคพืHนฐานขนาดใหญ่ อตัราการ
เติบโตของตวัเลขจีดีพีทั<วโลกอยู่ที<ระดบัร้อยละ 3.01 ในปี 2562 และร้อยละ 3.61 ในปี 2561 ในขณะนีH  สภาวะ
เศรษฐกิจทั<วโลกตกตํ<าโดยหลกัเนื<องมาจากผลกระทบของสงครามทางการคา้ระหว่างสหรัฐอเมริกากบัจีนที<ยงั
ยืดเยืHออยู ่อุตสาหกรรมเดินเรือบรรทุกสินคา้แห้งเทกองอาจไดรั้บผลกระทบในทางลบ หากภาคธุรกิจต่างๆยงัคง
ชะลอการใชจ่้ายจากความไม่แน่นอนที<ไดเ้พิ<มขึHน ดงันัHน ถา้อุปสงคจ์ากประเทศจีนลดลงอยา่งมีนยัสาํคญัโดยเฉพาะ
ในขณะที<มีเรือต่อใหม่ซึ< งเขา้สู่ตลาดขนส่งแลว้ในช่วงปี 2552 - ปี 2560 อาจส่งผลกระทบในทางลบต่ออุปสงคแ์ละ
อุปทานที<มีอยูใ่นตลาดการขนส่ง ซึ< งจะทาํให้อตัราค่าระวางลดลงอยา่งต่อเนื<องและรวมถึงการลดลงของมูลค่าเรือ
เช่นกนั เนื<องจากอุปสงคห์ลกัของการขนส่งสินคา้แหง้เทกองมาจากประเทศจีน การเปลี<ยนแปลงทางเศรษฐกิจ หรือ  
สภาพแวดลอ้มทางการเมืองของประเทศนีHอาจส่งผลกระทบที<สาํคญัต่ออุปสงคข์องสินคา้แหง้เทกอง เช่น แร่เหลก็
และถ่านหิน ดงัจะเห็นไดจ้ากการลดลงของดชันี BDI ตลอดปี 2558 - ปี 2559  

 ในปี 2562 อุปสงคใ์นการใชบ้ริการขนส่งทางเรือไดล้ดลงอยา่งมากเนื<องจากปริมาณสินคา้ที<ลดลงชั<วคราว 
กล่าวคือ การส่งออกแร่เหลก็จากบราซิลในช่วง 6 เดือนแรกของปีหยดุชะงกัลงจากอุบติัเหตุในเหมือง Brumadinho 
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ของบริษทั Vale เช่นเดียวกนั สภาพอากาศที<เลวร้ายในประเทศออสเตรเลียส่งผลใหป้ริมาณการส่งออกแร่เหลก็และ
ถ่านหินลดลง โดยเฉพาะอยา่งยิ<งในช่วงเดือนมีนาคมและเมษายน 

 แนวโน้มการเพิ<มขึH นของมาตรการกีดกันทางการค้าอาจส่งผลให้การค้าขายรอบโลกมีปริมาณลดลง 
นอกจากนัHน การสู้รบระหว่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศเศรษฐกิจหลกัต่างๆของโลกอาจส่งผลให้เกิดความผนั
ผวนที<มากขึHน การใชจ่้ายทางธุรกิจที<ลดลง ซึ< งอาจส่งผลกระทบต่อความตอ้งการในการขนส่งทางเรือ บริษทัฯ อาจ
เผชิญความเสี<ยงจากการลดลงของรายไดแ้ละ/หรือมูลค่าเรือที<อาจลดลงถา้ตลาดมีการปรับตวัลดลง  
 ในอดีตลูกคา้ในตลาดกลุ่มเรือขนาดเล็กนีH จะไม่ทาํสัญญาระยะยาวแต่เลือกที<จะทาํธุรกิจส่วนใหญ่หรือ
ทัHงหมดโดยอิงกบัตลาดปัจจุบนั (Spot Market) อยา่งไรกดี็ สถานการณ์ดงักล่าวไดเ้ปลี<ยนไปในช่วง ระหวา่งปี 2547 

ถึงปี 2552 ซึ< งเป็นผลมาจากความผนัผวนของตลาดค่าระวางที<เพิ<มขึHน ทาํให้บริษทัฯ และลูกคา้ตอ้งปรับเปลี<ยน
แผนการตลาด ตัHงแต่นัHนเป็นตน้มา บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสัญญาส่วนหนึ<งเป็นแบบ Long Term Charter เพื<อใหบ้ริษทัฯ 

หลีกเลี<ยงจากการผนัผวนของราคาตลาดปัจจุบนัและทาํใหม้ั<นใจวา่จะมีรายไดที้<เห็นไดช้ดัเจนและมั<นคง ซึ< งเป็นการ
เปลี<ยนแปลงนโยบายในการดาํเนินธุรกิจที<สําคญัของบริษทัฯ ในปี 2547 กล่าวคือ บริษทัฯ ไดเ้ปลี<ยนการดาํเนิน
ธุรกิจจากใหบ้ริการแบบสญัญาระยะสัHน (Spot Market) มาเป็นการทาํสญัญาระยะยาว (Long Term Charter) ในช่วง
ปี 2550 ตลาดมีการปรับตวัสูงขึHนอีกอยา่งมีนยัสาํคญัจนถึงจุดสูงสุด ในกลางปี 2551 ซึ< งหลงัจากนัHนไดป้รับตวัลดลง
อย่างรวดเ ร็วจนเกือบจะใกล้กับระดับตํ< า สุดเท่าที< เคยเ กิดขึH น  และตลาดสินค้าแห้ง เทกองได้ปรับตัว 
ขึHนตัHงแต่ไตรมาส 2 ปี 2552 จนถึงสิHนไตรมาส 2 ปี 2554 แต่สถานการณ์ยงัคงเลวร้ายลงเนื<องจากเรือต่อใหม่จาํนวน
มากไดเ้ขา้มาสู่ตลาดในช่วงปี 2552 - ปี 2560 ประกอบกบัการชะลอตวัทางเศรษฐกิจของจีนซึ< งส่งผลให้ดชันีค่า
ระวางตกตํ<าลงในปี 2558 - ปี 2559 อยา่งไรกดี็ บริษทัฯ มีความเห็นวา่ ท่ามกลางตลาดที<มีความผนัผวนอยา่งมากซึ<ง
อตัราค่าระวางสามารถเพิ<มสูงขึHนและตกลงอยา่งรวดเร็วนัHน จะเป็นการรอบคอบที<จะทาํสัญญาผูกมดัค่าระวางใน
อตัราที<สูงและเหมาะสม เมื<อโอกาสเอืHออาํนวย เพื<อรองรับในกรณีที<อตัราค่าระวางในตลาดปัจจุบนั (Spot Market) 

เกิดร่วงลงอยา่งรวดเร็ว กลยทุธ์ในการดาํเนินธุรกิจดงักล่าวนีH ไดพิ้สูจน์แลว้เมื<อบริษทัฯมีรายไดสู้งกวา่ตลาดภายใต้
สถานการณ์ที<ตลาดที<มีความผนัผวนในอดีตที<ผ่านมา อย่างไรก็ตามจากการที<ตลาดในปัจจุบนัยงัคงไม่ฟืH นตวัใน
ระดับที< บ ริษัทฯ  จะสามารถทําสัญญาแบบ  Long Term Charter สําหรับเ รือส่วนใหญ่ของบริษัทฯ  ได ้

ดงันัHน บริษทัฯ จึงยงัคงมีความเสี<ยงจากความผนัผวนของตลาดค่าระวาง ทัHงนีH  รายละเอียดของสัญญาระยะยาวที<
บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํ ณ วนัที< 31 ธนัวาคม 2562 ไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “คาํอธิบายและการวิเคราะห์ของผูบ้ริหาร” ใน
รายงานฉบบันีH  
 อยา่งไรกต็าม กลยทุธ์ในการเขา้ทาํสญัญาระยะยาว (Long Term) ในอตัราค่าระวางที<สูงเมื<อสภาพตลาดกาํลงั
ไปไดดี้นัHนไดส่้งผลกระทบต่อบริษทัฯ ในดา้นความเสี<ยงจากคู่สัญญา เมื<อเกิดภาวะตลาดตกตํ<าและเป็นผลใหอ้ตัรา
ค่าระวางลดลง และถา้ภาวะการถดถอยดงักล่าวยงัคงมีอยูอ่ยา่งต่อเนื<อง ลูกคา้ (Charterer) ของบริษทัฯ ที<ทาํสัญญา
เป็นระยะยาว อาจไม่ปฏิบติัตามสญัญาได ้ทาํใหบ้ริษทัฯ ไม่สามารถมีอตัราค่าระวางที<สูงตามที<ทาํสญัญาไว ้และอาจ
ถูกบงัคบัใหท้าํสัญญา ณ อตัราตลาดปัจจุบนัซึ< งตกตํ<า และมีอตัราค่าระวางตํ<ากว่าที<ทาํสัญญาไว ้บริษทัฯ ตระหนกั
ถึงความเสี<ยงจากการที<คู่สัญญาไม่ปฏิบติัตามสัญญาในระยะยาว ดังนัHน บริษทัฯ จึงได้ทาํการวิเคราะห์ลูกคา้ 
(Charterers) ที<จะทาํสัญญา Long Term Charters โดยเลือกลูกคา้ชัHนดีและมีเครดิตสูงที<สุด ด้วยเหตุผลดังกล่าว
ขา้งตน้ จึงทาํให ้ณ เวลาที<ตลาดซบเซา บริษทัฯ ไม่ไดป้ระสบกบัปัญหาจากการที<ลูกคา้ (Charterers) ของบริษทัฯ ไม่
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ปฏิบติัตามสัญญา และแมก้ระทั<งในสถานการณ์ตกตํ<าในช่วงปัจจุบนันีH  บริษทัฯ ยงัคงไม่ประสบกบัปัญหาการไม่
ปฏิบติัตามสญัญาของลูกคา้สญัญาระยะยาว 
 เรือของบริษทัฯ เดินเรือในน่านนํH าสากลทั<วโลกและกระจายการใหบ้ริการในสัดส่วนเท่าๆ กนัทั<วโลก โดย
ไม่ไดเ้ฉพาะเจาะจงที<ส่วนใดส่วนหนึ<งเท่านัHน ดว้ยเหตุนีH  บริษทัฯ จึงไม่มีความเสี<ยงดา้นภูมิศาสตร์ในการตลาดและ
ลูกคา้ของบริษทัฯ ดงันัHน ความเปลี<ยนแปลงในพืHนที<ใดพืHนที<หนึ< งของโลกอนัเนื<องมาจากสงคราม หรือการก่อการ
ทางการเมือง หรือดว้ยเหตุผลใด ๆ กต็าม จะไม่ส่งผลกระทบสาํคญัที<ทาํใหร้ายไดข้องบริษทัฯ ลดลงได ้อยา่งไรกดี็ 

การเปลี<ยนแปลงทางเศรษฐกิจ หรือสภาพแวดลอ้มทางการเมืองของประเทศการคา้ที<สาํคญั อาจส่งผลกระทบต่อ
รายไดข้องบริษทัฯ 

 รายไดข้องบริษทัฯ มาจากลูกคา้ที<หลากหลายและไม่ขึHนต่อลูกคา้รายใดรายหนึ<งในการดาํเนินธุรกิจ ดงันัHน 

บริษทัฯ จึงไม่มีความเสี<ยงต่อการที<จะตอ้งทาํธุรกิจกบัลูกคา้เพียงรายเดียว หรือไดรั้บผลกระทบรุนแรง หรือสูญเสีย
รายได ้หากลูกคา้รายนัHนๆประสบภาวะขาดทุนอย่างมีนยัที<สําคญั อย่างไรก็ตาม บริษทัฯให้บริการเช่าเรือขนส่ง
ซีเมนตท์ัHงหมด 4 ลาํกบัลูกคา้รายเดียว ภายใตเ้งื<อนไขการเช่าระยะยาวซึ< งจะครอบคลุมอายกุารใชง้านของเรือขนส่ง
ดงักล่าว อยา่งไรกต็าม เพื<อเป็นการขจดัความเสี<ยงจากคู่สญัญา บริษทัฯ ไดต้รวจสอบและวิเคราะห์สถานะของลูกคา้
รายนีH เพื<อให้มั<นใจไดว้่าลูกคา้รายนีH มีความสามารถทางการเงินในการปฏิบติัตามสัญญาเช่าระยะยาวได ้ในช่วงที<
ตลาดตกตํ<าในไม่กี<ปีที<ผ่านมา ลูกคา้รายนีH มีความสาํคญัมากขึHน เนื<องจากรายไดจ้ากลูกคา้รายนีH ไดถู้กกาํหนดอยา่ง
แน่นอนภายใตส้ัญญาเช่าระยะยาว ในขณะที<รายไดจ้ากเรือลาํอื<นๆ ของบริษทัฯ ไดล้ดลงตามวฎัจกัรของตลาด
เดินเรือที<ตกตํ<าในช่วงดงักล่าว 
 

ความเสีJยงจากการหาเรือใหม่ทดแทนเรือเก่าและการขยายกาํลงัความสามารถของกองเรือ 
 ตามที<ไดอ้ธิบายไวข้า้งตน้ สินทรัพยข์องบริษทัฯ คือ เรือซึ< งเป็นสินทรัพยที์<มีอายกุารใชง้านที<จาํกดั เมื<อเรือมี
อายกุารใชง้านในระดบัหนึ< งเรือเหล่านีH จะตอ้งถูกจาํหน่ายหรือถูกรีไซเคิล เป็นเหตุให้กาํลงัความสามารถของกอง
เรือลดลง และถา้บริษทัฯ ตอ้งการคงระดบักาํลงัความสามารถของกองเรือ บริษทัฯ ตอ้งทดแทนเรือเก่าที<ถูกรีไซเคิล
ไปแลว้ (หรือถูกขาย) ทัHงนีH  ในช่วงประมาณ 3 ปี (ปี 2550 ถึงปี 2553) บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าจาํนวน 35 ลาํ และในปี 

2559 ได้ขายเรือเก่าอีกจาํนวน 13 ลาํ ทาํให้ขนาดของกองเรือบริษทัฯ ลดลง ซึ< งถ้าบริษทัฯ ต้องการคงกาํลัง
ความสามารถนีHก็จาํเป็นที<จะตอ้งหาเรือมาทดแทนเรือที<ไดข้าย/รีไซเคิลไปแลว้ การทดแทนเรือที<ถูกรีไซเคิล/เรือที<
ได้ขายไปแลว้ สามารถทาํได้ด้วยการซืHอเรือมือสองจากตลาด “ซืHอ-ขาย” เรือเสรี (the open “Sale & Purchase” 
market) อย่างไรก็ตาม เนื<องจากการขยายตวัอย่างรวดเร็วของตลาดการขนส่งระหว่างประเทศระหว่างปี 2546 - 

2550 ทําให้ มูล ค่ า  (ราคา ) ของ เ รือ มือสองสูง ขึH นอย่ า ง ที< ไ ม่ เคย เ กิด ขึH นมา ก่อน  และบริษัทฯ  เ ห็นว่ า 
ไม่เป็นการรอบคอบที<จะซืHอเรือในราคาสูงมาก ซึ< งจะก่อใหเ้กิดความเสี<ยงต่อมูลค่าของสินทรัพย ์(เรือ) อนัเป็นผลมา
จากมูลค่าเรือในตลาดลดลงในช่วงตลาดขาลงอยา่งต่อเนื<อง ซึ< งไดเ้กิดขึHนในช่วงครึ< งหลงัของปี 2551 ดงันัHนถา้ราคา
เรือมือสองไม่ไดล้ดลงอยูใ่นระดบัที<เหมาะสม หรือกลบัเพิ<มสูงขึHนแมว้า่บริษทัฯ อาจตอ้งการที<จะหาเรือทดแทนเรือ
ที<ขาย/รีไซเคิล ดว้ยเรืออายนุอ้ยที<มีขนาดใหญ่กวา่กต็าม แต่บริษทัฯ อาจไม่สามารถซืHอเรือเก่ามือสองไดเ้พียงพอต่อ
ความตอ้งการ (หรือแมแ้ต่เรือต่อใหม่ที<พร้อมจะส่งมอบทนัที) และไม่สามารถซืHอเรือในราคาที<เหมาะสมได ้ทาํให้
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บริษทัฯ ไม่สามารถทดแทนความสามารถในการใหบ้ริการขนส่งที<หายไปได ้อยา่งไรกต็าม ในช่วงไตรมาสสุดทา้ย
ของปี 2554 บริษทัฯ สามารถซืHอเรือต่อใหม่และเรือมือสองไดใ้นราคาที<เหมาะสม  

 ในระหว่างปี 2555 ถึงปี 2557 บริษทัฯ ไดล้งนามสัญญาสั<งต่อเรือใหม่หลายฉบบักบัอู่ต่อเรือสามแห่งใน
ประเทศจีนเพื<อส่งมอบเรือขนส่งซีเมนตแ์ละเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองหลายลาํ ซึ< งช่วยขจดัความเสี<ยงของกาํลงั
กองเรือบริษทัฯ และในขณะเดียวกนัไดช่้วยขยายกองเรือในแง่ของขนาดระวางบรรทุกและลดอายุกองเรือลง 
รวมถึงประโยชน์ในแง่อื<นๆ ทัHงนีH  รายการการสั<งต่อเรือใหม่ดงักล่าวไดเ้สร็จสิHนลงโดยบริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือบางลาํ 
ตามที<ได้อธิบายไวใ้นหัวขอ้อื<นในรายงานประจาํปีฉบบันีH  ความเสี<ยงจากการดาํเนินธุรกิจและความเสี<ยงทาง
การตลาดของเรือสั<งต่อใหม่เหล่านีH ไดอ้ธิบายไวข้า้งตน้ บริษทัฯ มีความเสี<ยงที<แตกต่างกนัออกไปอนัเนื<องมาจาก
แผนปรับลดอายกุองเรือ (Fleet Rejuvenation Plan) ซึ< งสามารถสรุปไดด้งันีH  
  • ความเสีJยงทีJเกีJยวกบักระบวนการอนุญาโตตุลาการกบัอู่ต่อเรือ 

 ณ วนัที< 31 ธนัวาคม 2562 บริษทัฯ อยูร่ะหวา่งการดาํเนินการตามกระบวนการอนุญาโตตุลาการกบัอู่ต่อเรือ
จีนหนึ< งแห่งอันเนื< องมาจากอู่ต่อเรือดังกล่าวไม่ปฏิบัติตามสัญญา  เนื< องจากผลของกระบวนการ
อนุญาโตตุลาการเหล่านีH ยงัมีความไม่แน่นอน ส่งผลให้บริษทัฯ ยงัคงมีความเสี<ยงที<จะเป็นฝ่ายแพค้ดี และอาจ
ตอ้งสูญเสียเงินล่วงหนา้ค่าต่อเรือที<ไดจ่้ายให้อู่ต่อเรือไป นอกจากนีH  บริษทัฯ อาจตอ้งชาํระค่าใชจ่้ายเพิ<มเติม 

และ/หรือ ค่าเสียหายใหแ้ก่อู่ต่อเรือ  คาํชีHขาดของอนุญาโตตุลาการที<เป็นเชิงลบต่อบริษทัฯ นัHนจะส่งผลกระทบ
ต่อฐานะการเงินและผลการดาํเนินงานของบริษทัฯ บริษทัฯไดล้ดความเสี<ยงดงักล่าวโดยไดมี้ที<ปรึกษาทาง
กฎหมายจากสํานักงานกฎหมายและผูเ้ชี<ยวชาญต่างๆ ที<มีชื<อเสียงระดบัสากล รายละเอียดไดอ้ธิบายภายใต้
หวัขอ้ “หมายเหตุประกอบงบการเงิน” ในรายงานฉบบันีH  

  • ความเสีJยงทีJเกีJยวกบัความก้าวหน้าทางเทคโนโลยสํีาหรับอุตสาหกรรมเดนิเรือ 
 อุตสาหกรรมเดินเรือก็เหมือนกบัหลากหลายอุตสาหกรรมในปัจจุบนัที<มีความอ่อนไหวต่อความกา้วหนา้
ทางเทคโนโลยี โดยที<ในปัจจุบันมีการพฒันาและนําเทคโนโลยีต่างๆ มาใช้อย่างแพร่หลาย เนื<องจาก
ความกา้วหนา้ทางเทคโนโลยนีีH เอง บริษทัฯ จึงมีความเสี<ยงที<เทคโนโลยต่ีางๆ เหล่านีH จะส่งผลใหเ้รือของบริษทั
ฯ ลา้สมยัก่อนเวลาอนัควร 

  • ความเสีJยงทีJเกีJยวกบัการเปลีJยนแปลงของกฎเกณฑ์ต่าง ๆ  
 ประเทศต่างๆ รวมทัHงองค์กรระหว่างประเทศไดเ้ริ<มบงัคบัใชก้ฎเกณฑ์ต่างๆ ที<เขม้งวดมากขึHนในเรื<อง
สิ<งแวดลอ้ม ดงันัHน จึงมีความเสี<ยงในแง่ที<ว่าหลงัจากที<รับมอบเรือสั<งต่อใหม่ จะมีประกาศใชบ้งัคบักฎเกณฑ์
ใหม่ๆ ซึ< งอาจทาํให้เรือสั<งต่อใหม่นัHนไม่เป็นไปตามกฎเกณฑด์งักล่าวหรือไม่สามารถแข่งขนักบัเรืออื<นๆ ใน
ตลาดได ้บริษทัฯจึงหยดุสั<งต่อเรือใหม่จนกว่าจะมีการประเมินผลกระทบต่ออุตสาหกรรมจากกฎเกณฑต่์างๆ 

เหล่านีH  
  • ความเสีJยงทีJเกดิจากวฏัจักรของอุตสาหกรรม  

 บริษทัฯ มีความเสี<ยงหากตลาดเดินเรือยงัคงอยู่ในภาวะขาลงต่อไปอีกระยะเวลาหนึ< ง อาจส่งผลให้ราคา
ตลาดของเรือต่อใหม่ลดตํ<าลง ซึ< งอาจตํ<ากว่าตน้ทุนเรือที<บริษทัฯ ซืHอมาอยา่งมากและหากราคาเรือตกตํ<าอยา่ง
ถาวรอาจส่งผลกระทบให้บริษทัฯ เกิดความเสี<ยงในการดอ้ยค่าของสินทรัพยใ์นงบการเงินของบริษทัฯ และ
บริษทัฯ อาจผดิเงื<อนไขในการดาํรงหนีH สินต่อมูลค่าเรือตามที<กาํหนดในสญัญากูต่้าง ๆ 
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 นอกเหนือจากการลดลงของมูลค่าเรือแลว้ บริษทัฯยงัอาจจะไม่สามารถให้บริการ Charter ในอตัราที<
คาดการณ์ไวไ้ดท้าํใหบ้ริษทัฯ เกิดความเสี<ยงจากการขาดทุนจากการดาํเนินธุรกิจ (รวมทัHงความเสี<ยงจากการ
ขาดเงินสด) หากเกิดการขาดทุน หรือ หากอตัราค่าระวางยงัคงตกตํ<าอยูเ่ช่นนีH ต่อไปอาจส่งผลใหบ้ริษทัฯไม่
สามารถปฏิบติัตามขอ้ตกลงทางการเงิน หรือที<แยก่วา่นัHนคือ บริษทัฯไม่สามารถชาํระหนีH เงินกูมี้หลกัประกนั 

และหนีH หุน้กูไ้ด ้เพื<อลดความเสี<ยง ดงักล่าว บริษทัฯ ไดบ้ริหารจดัการสภาพคล่องและเฝ้าติดตามการปฏิบติั
ตามขอ้ตกลงทางการเงิน เพื<อให้มั<นใจไดว้่าบริษทัฯ ไดป้ฏิบติัครบถว้นตามที<กาํหนดไว ้โดยการระดมเงิน
สดเมื<อจาํเป็นดว้ยเงื<อนไขที<ดีที<สุดเท่าที<เป็นไปได ้

 

ความเสีJยงจากการลงทุน 

 หากภาวะตลาดตกตํ<าเกิดขึHนอีกเช่นเดียวกบัในอดีตที<ผ่านมา บริษทัฯ อาจมีความจาํเป็นตอ้งระดมทุนจาก
ผูถื้อหุน้ หากผูถื้อหุน้ท่านใดไม่สามารถจองซืHอหุน้เพิ<มทุนได ้ผูถื้อหุน้ดงักล่าวอาจมีความเสี<ยงจากการที<หุน้ของ
บริษทัฯ ที<ถืออยูมี่มูลค่าลดลง 
 นอกเหนือจากความเสี<ยงดงักล่าวขา้งตน้ที<บริษทัฯตอ้งเผชิญแลว้ ผูล้งทุนที<ถือหุน้ของบริษทัฯ ยงัมีความเสี<ยง
จากการลงทุนในหุน้ของบริษทัฯ ซึ< งเป็นบริษทัที<จดทะเบียนอยูใ่นตลาดหลกัทรัพยใ์นประเทศไทย ดงัต่อไปนีH  

• มูลค่าหลกัทรัพยที์<จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยอาจผนัผวนจากหลากหลาย
ปัจจยัที<ส่งผลกระทบต่อตลาดทุนไทย ซึ< งไม่เกี<ยวขอ้งใดๆกบัผลการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

กล่าวคือ ความไม่แน่นอนหรือความไม่มีเสถียรภาพทางการเมือง การชะลอตวัของเศรษฐกิจไทย 
นโยบายทางการเงินของธนาคารกลางสหรัฐ สงครามทางการคา้ การยกเลิกแผนการกระตุน้ทาง
เศรษฐกิจของรัฐบาลประเทศส่งออกหลกัๆ การชะลอตวัของเศรษฐกิจของประเทศแถบเอเชีย
หรือประเทศกาํลงัพฒันาอื<นๆ 

• การซืHอหุ้นนัHนอยู่ในรูปสกุลเงินไทยบาท ผูล้งทุนจึงมีความเสี<ยงจากความผนัผวนของอตัรา
แลกเปลี<ยนของสกุลเงินตน้ทางต่อสกุลเงินไทยบาท ซึ< งอาจทาํให้ผูล้งทุนขาดทุนจากการแปลง
ค่าเงินจากสกุลเงินตน้ทางเป็นสกุลเงินไทยบาท หากสกุลเงินไทยบาทมีมูลค่าลดลง รวมถึงเมื<อ
ขายหุน้ไป เงินที<ไดจ้ะถูกแปลงจากสกลุเงินไทยบาทเป็นสกลุเงินตน้ทางของผูล้งทุน 

• ผู ้ลงทุนอาจขาดทุนหากมีการแก้ไขเปลี<ยนแปลงกฎหมายไทยที< เกี<ยวข้องกับการลงทุน 

ตวัอยา่งเช่น การแกไ้ขเปลี<ยนแปลงกฎหมายภาษีอากรในการซืHอขายหุน้ 

• หากรัฐบาลไทยมีการควบคุมอตัราแลกเปลี<ยนในเงินลงทุนที<ส่งเขา้มาในประเทศหรือส่งออก
นอกประเทศ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนของผูล้งทุนอาจเพิ<มขึHน และ/หรือ ผูล้งทุนอาจไม่สามารถส่ง
เงินที<ไดจ้ากการขายหุน้ออกนอกประเทศได ้

• นอกจากนัHน ผูล้งทุนยงัมีความเสี<ยงอื<นๆ เช่น การขาดมาตรฐานในหลกัการกาํกบัดูแลกิจการของ
บางบริษทัที<เขา้จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย การไม่เพียงพอของกฎหมายใน
ตรวจสอบและถ่วงดุลทางการบริหารของบริษทั สดัส่วนการถือหุน้ของบุคคลหรือกลุ่มบุคคลใด
เฉพาะเจาะจงอนัอาจส่งผลให้เกิดการควบคุมที<มากเกินไป จากคนเหล่านัHน การขาดแคลน
กรรมการบริษทัที<มีคุณสมบติัและประสบการณ์ เป็นตน้ 
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• ตามที<กล่าวไวใ้นเรื< องความเสี<ยงทางการเงินขา้งตน้ บริษทัฯ ไดข้อและไดรั้บผ่อนปรนการ
ทดสอบขอ้กาํหนดทางการเงินบางประการภายใตส้ญัญาเงินกูบ้างฉบบั โดยหนึ<งในเงื<อนไขของ
การผ่อนปรนดงักล่าว ธนาคารผูใ้ห้กูไ้ดก้าํหนดห้ามไม่ให้บริษทัฯ จ่ายเงินปันผลในขณะที<การ
ผอ่นปรนเหล่านีH มีผลบงัคบัใช ้ดงันัHน นกัลงทุนของบริษทัฯ จึงควรตระหนกัวา่ปัจจุบนั บริษทัฯ 

ยงัไม่สามารถจ่ายเงินปันผลไดแ้ละจะยงัคงไม่สามารถจ่ายเงินปันผลไดต้ราบเท่าที<บริษทัฯ ยงั
ไดรั้บการผอ่นปรนดงักล่าว 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



หนา้ 78 
 

4. ทรัพย์สินที7ใช้ในการประกอบธุรกจิ 
ทรัพย์สินของบริษัทฯและบริษัทย่อย 
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ทีJดนิ อาคารชุด 

ณ วนัที< 31 ธนัวาคม 2562 บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปปิH ง เอเยนซี< จาํกดั ซึ< งเป็นบริษทัยอ่ยที<บริษทัฯ ถือหุ้นอยู่
ร้อยละ 99.99 มีหอ้งชุดในคอนโดมิเนียม เพรสทีจ ทาวเวอร์ เอ 20 ยนิูตและบี 9 ยนิูต เพื<อใหพ้นกังานต่างชาติของ
บริษทัฯ พกัอาศยั และใหบุ้คคลภายนอกเช่า โดยใชวิ้ธีราคาทุน มูลค่าสุทธิตามบญัชี เป็น 39.65 ลา้นบาท 

4.2 เงนิลงทุนในบริษทัย่อยและบริษทัร่วม (ณ วนัทีJ 31 ธันวาคม 2562)  

บริษทัฯ จดัตัHงบริษทัยอ่ยขึHน เพื<อเป็นผูถื้อกรรมสิทธิl เรือ บริษทัยอ่ยละหนึ< งถึงสองลาํ ทัHงนีH  บริษทัฯ ถือหุ้นในบริษทั
ยอ่ยเหล่านีH ไม่ตํ<ากว่าร้อยละ 99 การที<บริษทัฯ มีนโยบายจดัตัHงบริษทัยอ่ยขึHน โดยใหแ้ต่ละบริษทัยอ่ยถือกรรมสิทธิl
เรือ 1-2 ลาํนัHน มีจุดประสงคที์<จะจาํกดัความเสียหายที<จะเกิดแก่ทรัพยสิ์นอื<นๆ ของบริษทัฯ ในกรณีที<เรือลาํหนึ<งลาํ
ใดก่อความเสียหายขึHน ซึ< งการจดัโครงสร้างบริษทัฯในลกัษณะนีH ถือเป็นบรรทดัฐานของอุตสาหกรรมเดินเรือ
โดยทั<วไป บริษทัฯควบคุมการบริหารงานของบริษทัย่อยดงักล่าวโดยคณะกรรมการบริหารของบริษทัฯ เป็น
คณะกรรมการของบริษทัยอ่ยดงักล่าวและมีอาํนาจอยา่งเตม็ที<ในการบริหารและตดัสินใจ  

ในส่วนของการลงทุนในบริษทัย่อย และบริษทัร่วมอื<นๆ ที<ไม่ใช่ธุรกิจเจา้ของเรือนัHนจะพิจารณาการลงทุนโดย
ขึHนอยู่กับโครงการหรือธุรกิจที<เกี<ยวขอ้งกับการเดินเรือ และบริษทัฯสามารถใช้ความรู้ความสามารถ รวมทัHง
ทรัพยากรที<มีอยูเ่ขา้ไปเป็นส่วนหนึ<งของโครงการ มิใช่ลงทุนเฉพาะในส่วนของเงินทุนเพียงอยา่งเดียว ดงันัHน การ
ควบคุมและการบริหารงานจะเป็นลกัษณะกิจการร่วมคา้ (Joint Ventures) ที<บริษทัฯจะเขา้ไปมีส่วนร่วมการบริหาร
ผา่นคณะกรรมการโครงการนัHนๆตามสดัส่วนการลงทุน 

โครงการร่วมทุน ณ วนัทีJ 31 ธันวาคม 2562 

สถานะของการลงทุนในบริษทัร่วมทุนของบริษทัฯ มีดงัต่อนีH  
• International Seaports (Haldia) Pvt Ltd. บริษทัร่วมทุนนีH เป็นการลงทุนในอุตสาหกรรมท่าเรือ
เพียงแห่งเดียวของบริษทัฯ ซึ< งตัHงอยูที่<เมืองท่าฮลัเดีย (โดยบริษทัฯ ไดร่้วมทุนประมาณร้อยละ 22.4 ของ
เงินลงทุนทัHงหมด) และไดด้าํเนินงานภายใตแ้ผนการลงทุนในโครงการท่าเรือของบริษทัฯ บริษทัร่วมทุน
นีH มีผลการดาํเนินงานที<ดีต่อเนื<องและจนถึงปัจจุบนัเราไดรั้บเงินปันผลรวมทัHงสิHน 4.48 ลา้นเหรียญสหรัฐ 
คิดเป็นประมาณร้อยละ 220 ของเงินลงทุนเริ<มแรกเมื<อปี 2545 - 2546    

สาํหรับชื<อ และ ประเภทธุรกิจ ของบริษทัยอ่ยที<บริษทัฯ ถือหุน้ตัHงแต่ร้อยละ 10 ขึHนไป ของจาํนวนหุน้ที<จาํหน่ายได้
แลว้ทัHงหมดของนิติบุคคลนัHน โปรดดูขอ้มูลในหัวขอ้ “ข้อมูลทัJวไปและข้อมูลสําคัญอืJน” ของแบบแสดงรายการ
ขอ้มูลประจาํปี 2562 นีH   
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5. ข้อพพิาททางกฎหมาย 

ในระหวา่งปี 2559 และ 2558 บริษทัฯไดป้ฏิเสธการรับเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกองขนาด 64,000 เดท
เวทตนั จาํนวน 12 ลาํ ที<ทาํสญัญากบั Sainty Marine Corporation Ltd. ประเทศจีน (“Sainty”) เมื<อวนัที< 24 และ 
26 กมุภาพนัธ์ 2557 สาํหรับตวัเรือหมายเลข SAM14017B ถึง SAM14028B (“เรือ”) 

เนื<องจากความล่าช้าในการต่อเรือทาํให้ทางอู่ต่อเรือไม่สามารถส่งมอบเรือภายในระยะเวลาที<กาํหนดใน
สัญญาสั<งต่อเรือ (“สัญญา”) บริษทัฯจึงไดใ้ชสิ้ทธิตามสัญญาในการยกเลิกสัญญาเนื<องจากล่วงเลยกาํหนดส่ง
มอบเรือและไดเ้รียกร้องใหอู่้ต่อเรือคืนเงินงวดที<ไดช้าํระไปพร้อมดอกเบีHยตามที<ระบุไวใ้นสญัญา 

บริษทัฯไดย้ื<นหนงัสือเรียกร้องให้ธนาคารที<ให้การคํHาประกนั กล่าวคือ Export-Import Bank of China สาขา 
Jiangsu (“CEXIM”) ชาํระเงินตามหนงัสือคํHาประกนัประเภทเพิกถอนไม่ไดที้<ไดอ้อกใหบ้ริษทัฯ ภายใตส้ญัญา 
เพื<อเรียกร้องเงินงวดค่าต่อเรือที<จ่ายไปแลว้พร้อมดอกเบีHยคืน ในระหวา่งปี 2559 และ 2560 บริษทัฯไดรั้บคืน
เงินงวดพร้อมดอกเบีHยสาํหรับตวัเรือสามลาํ สาํหรับเรืออีกเกา้ลาํที<เหลือซึ<งบริษทัฯไดรั้บแจง้วา่อู่ต่อเรือไดย้ื<น
เสนอขอ้พิพาทเขา้สู่กระบวนการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการ ซึ< งตามขอ้กาํหนดในหนังสือคํH าประกนั
ประเภทเพิกถอนไม่ได ้และตามสญัญาสั<งต่อเรือนัHน หนงัสือคํHาประกนัประเภทเพิกถอนไม่ไดที้<เกี<ยวเนื<องกบั
เรือลาํดังกล่าวได้รับการขยายระยะเวลาออกไปจนถึง 90 วนัหลังจากวนัที<มีการเผยแพร่คาํชีH ขาดของ
อนุญาโตตุลาการ ขณะนีH  ขอ้พิพาทสําหรับเรือทัHงเกา้ลาํดงักล่าวยงัคงอยู่ระหว่างกระบวนการพิจารณาของ
อนุญาโตตุลาการตามที<กล่าวไวใ้นหมายเหตุประกอบงบการเงินขอ้ 31.2 

ณ วนัที< 31 ธันวาคม 2562 และ 2561 รายละเอียดของการยกเลิกสัญญาสั<งต่อเรือที<ยกเลิกโดยบริษทัฯและ 
Sainty (ภายใตก้ารคดัคา้นของบริษทัฯ) แสดงไดด้งัต่อไปนีH  

 

ตวัเรือหมายเลข 

วนัทีJทาํสัญญา 

สัJงต่อเรือ ยกเลกิโดย 
วนัทีJในหนังสือบอกเลกิ
สัญญาสัJงต่อเรือ 

วนัทีJได้รับแจ้งจากอู่ต่อเรือ  
ว่ามกีารยืJนเสนอข้อพพิาท 

ราคาตามสัญญา 
(ล้านเหรียญ
สหรัฐอเมริกา) 

เงนิงวดจ่าย
ล่วงหน้าทีJเรียกคืน 

(ล้านเหรียญ
สหรัฐอเมริกา) 

SAM14017B 24 กมุภาพนัธ์ 2557 บริษทัฯ 11 กนัยายน 2558 25 กนัยายน 2558  27.90 11.16 

SAM14018B 24 กมุภาพนัธ์ 2557 บริษทัฯ 11 กนัยายน 2558 25 กนัยายน 2558 27.90 11.16 

SAM14019B 26 กมุภาพนัธ์ 2557 บริษทัฯ 16 พฤศจิกายน 2558 24 พฤศจิกายน 2558 27.97 11.16 

SAM14020B 26 กมุภาพนัธ์ 2557 บริษทัฯ 16 พฤศจิกายน 2558 24 พฤศจิกายน 2558 27.97 11.16 

SAM14021B 26 กมุภาพนัธ์ 2557 บริษทัฯ 29 มกราคม 2559 3 กมุภาพนัธ์ 2559 27.97 5.58 

SAM14022B 26 กมุภาพนัธ์ 2557 บริษทัฯ 29 มกราคม 2559 3 กมุภาพนัธ์ 2559 27.97 5.58 

  



หนา้ 81 
 

ตวัเรือหมายเลข 

วนัทีJทาํสัญญา 

สัJงต่อเรือ ยกเลกิโดย 
วนัทีJในหนังสือบอกเลกิ
สัญญาสัJงต่อเรือ 

วนัทีJได้รับแจ้งจากอู่ต่อเรือ  
ว่ามกีารยืJนเสนอข้อพพิาท 

ราคาตามสัญญา 
(ล้านเหรียญ
สหรัฐอเมริกา) 

เงนิงวดจ่าย
ล่วงหน้าทีJเรียกคืน 

(ล้านเหรียญ
สหรัฐอเมริกา) 

SAM14023B 26 กมุภาพนัธ์ 2557 Sainty  
บริษทัฯ 

15 กนัยายน 2558 

30 มีนาคม 2559 

7 ธนัวาคม 2558 27.47 2.74 

SAM14027B 26 กมุภาพนัธ์ 2557 Sainty  
บริษทัฯ 

20 พฤศจิกายน 2558 

29 สิงหาคม 2559 

6 กนัยายน 2559 27.97 2.79 

SAM14028B 26 กมุภาพนัธ์ 2557 Sainty  
บริษทัฯ 

20 พฤศจิกายน 2558 

29 สิงหาคม 2559 

6 กนัยายน 2559 27.97 2.79 

    รวม 251.09 64.12 
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6. ข้อมูลทั7วไปและข้อมูลสําคญัอื7น 
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